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Einleitung. 



Bei Besichtigung eines fahrfertigen Motorwagens 
fallen zuerst besonders die Steuerungs- und Umschalt- 
hebel ins Auge, und unwillkürlich wünscht man, Hand 
an das Steuerungsrad oder die Umschalthebel zu legen, 
um ihre Arbeitsweise zu untersuchen. 

Auf Ausstellungen kann man ununterbrochen be- 
obachten, wie Beschauer sich mit Vorliebe am Getriebe- 
umschalthebel, am Steuerrade oder am Motorumschalt- 
hebel zu schaffen machen. Das ganze Geheimnis des 
Automobils scheint in seinen Umschalthebeln zu liegen. 
Interessant ist es auch, die Umschaltorgane zu betrachten, 
und zu sehen, wie sie mit der Zeit einfacher und 
weniger wurden. 

Während der Führer früher vor allen Hebeln kaum 
Platz zum sitzen finden konnte, und es eine ziemliche 
Kunst war, den richtigen Hebel im richtigen Momente 
zu finden, ist die Umschaltung der Motorwagen jetzt 
so einfach, daß sie in wenigen Minuten von jeder- 
mann verstanden werden kann. 

Die Umschalthebel sind auf ein Minimum beschränkt 
worden und schon so weit vereinfacht, daß eine ameri- 
kanische Firma sich sogar rühmen kann, den ganzen 
Wagen mit einem einzigen Druckknopfe zu bedienen. 
Der Knopf ward dabei mit dem Fuße betätigt, und es 
heißt im betreffenden Kataloge; „Ein Knopf macht 
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alles, drückt man darauf, so läuft der Wagen, alle Ge- 
schwindigkeiten wechseln automatisch, drückt man 
noch weiter, so wird der Wagen gebremst, läßt man den 
Knopf ganz frei, so steht der Wagen still, der Motor 
ist ausgerückt und die Bremsen sind angezogen“. 

Es ist dies zwar amerikanisch, aber in Wirklichkeit 
ausgeführt worden, und diese Bedienung entspricht 
zweifellos dem Ideal eines jeden Automobilfahrers. 

Die modernen Wagen können sich einer solchen Ein- 
fachheit allerdings noch nicht rühmen. Die meisten 
halten es noch mit den wirklichen Hebeln, die von Hand 
betätigt dem Wagen die gewünschte Bewegung er- 
teilen. 

In nachstehendem Werke soll versucht werden, das 
Wichtigste, was der Automobilist von den Steuerungs- 
und Bremsorganen wissen muß, in klarer Weise vor- 
zuführen. 

Der Verfasser. 
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Regulierungs -V orrichtungen. 

Die Vorrichtungen für die Betätigung der einzelnen 
krafterzeugenden und übertragenden Bestandteile des 
modernen Motorwagens zerfallen in der Hauptsache 
in fünf Gruppen; diese sind: 

1. Vorrichtungen zur Betätigung des Motors, 

2 . Vorrichtungen zur Betätigung der Kupplung, 

3. Vorrichtungen zur Betätigung der Wechselge- 
triebe, 

4. Vorrichtungen zur Betätigung des Rücklauf- 
getriebes, 

5. Vorrichtungen zur Betätigung der Bremsen. 

Hierzu kommen noch die Organe für die eigentliche 

Steuerung des Wagens, sowie für die Bremsen. Die 
beiden letzten Organe bilden in sich abgeschlossene 
Bestandteile und sollen deshalb jedes für sich abge- 
sondert behandelt werden. In diesem Kapitel werden , 
wir es deshalb nur mit den erstgenannten fünf Vor- 
richtungen zu tun haben. 

1. Vorrichtungen zur Betätigung des Motors. 

Wenn wir mit dem Motor, der Kraftquelle des Auto- 
mobils, anfangen, so finden sich bei Betrachtung 
moderner Normalausführungen, abgesehen von den auto- 
matischen Regulierungen, noch ein bis fünf Regulier- 
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hebel vor, die mittels der Hand oder des Fußes zu be- 
tätigen sind, und die alle zur Regulierung des Motors 
dienen. Sie wirken auf Zündung, Luftzufuhr, Benzin- 
verteilung, Regulator und Gemischzufuhr ein. 

Während früher fast jeder der obengenannten Be- 
standteile einen eigenen Regulierhebel hatte, geht man 
jetzt allenthalben dazu über, mehrere derselben in 
einem Hebel zu vereinigen. Ja, einige Firmen sind so- 
weit gegangen, daß sie für die ganze MotorreguUerung 
mit einem einzigen Hebel auskommen. Das letztere 
ist wohl auch das richtigere; denn warum ein Auto- 
mobil, das von jedermann gefahren werden soll, durch 
unnötige Hebel kompliziert machen! 

Betrachtet man zunächst den Regulator mit seinem 
Hebel, so wirft sich unwillkürlich die Frage auf: „Ist denn 
für ein Automobil überhaupt ein Regulator nötig?“ 

In Automobilkreisen ist wohl bekannt, daß derjenige 
Motor der beste ist, dessen Regulierbarkeit die weitesten 
Grenzen hat. Ein Motor soll unter normalen Verhält- 
nissen zur Regulierung der Fahrgeschwindigkeiten aus- 
reichen, und sollen hierfür die verschiedenen Wechsel- 
getriebeschaltungen nur für abnormale Verhältnisse als 
Hilfsmittel in Betracht kommen. Soll aber mittels 
des Motors die Fahrgeschwindigkeit reguliert werden, 
so wird der Regulator stets durch die Hand des Führers 
beeinflußt sein, kann also niemals richtig arbeiten und 
könnte deshalb wohl auch ganz wegbleiben. 

Der einzige Fall, wo der Regulator von Vorteil sein 
mag, ist, wenn mittels desselben lediglich bezweckt 
werden soll, daß der Motor keine abnormal hohe Touren- 
zahl erhält, daß er also, wie man zu sagen pflegt, ,, nicht 
durchgehen kann“. 
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Für diesen Fall aber kann der Regulator so kon- 
struiert werden, daß er erst bei einer gewissen 
„Höchsttourenzabl“ in Funktion tritt; z. B. bei 1200 Um- 
drehungen und dann vielleicht irgendwo in der Brenn- 
stoffleitung die Brennstoffzufuhr abschließt; doch würde 
dieses automatisch und ganz unabhängig von der Hand- 
regulierung vor sich gehen. 

So wie der Regulator jetzt meistens angeordnet ist, 
wirkt er direkt auf das Gasgemisch ein, indem er 
das einströmende Gemisch durch Schieber oder Klappe 
drosselt. Es sind also Regulator und Drosselklappe 
direkt miteinander verbunden. Damit man aber im- 
stande ist, auch von Hand die Zufuhr des Gasgemisches 
und die Drosselungsklappe zu regulieren, ist noch ein 
Handhebel oder auch ein Fußhebel vorgesehen, der 
irgendwo zwischen dem Regulator und der Gemisch- 
drossel angreift. 

Der Hebel für die Betätigung der Drossel resp. für die 
Beeinflussung des Regulators muß naturgemäß vom 
Führersitz aus leicht erreichbar sein, gleichgültig, ob 
er von Hand oder mittels des Fußes betätigt werden 
soll. Für die Handregulierung ist es jetzt allgemein 
Gebrauch, den Hebel in der Nähe des Steuerrades, das 
zur Lenkung des Wagens dient, anzubringen, da er ja 
dort vom Führer am leichtesten bedient werden kann. 
Meistens wird der Hebel direkt an die Wagensteuerung 
montiert und liegt entweder in der Mitte des Wagen- 
steuerrades oder unterhalb desselben. Die einzelnen 
Ausführungen, ihre Vor- und Nachteile sollen später 
behandelt werden. 

Die Regulierung des Motors mittels Fußhebels, Pedal 
genannt, ist selten, kommt aber doch vor. Zu diesem 
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Zwecke befindet sich am Fußboden der Karosserie ein 
kleiner Knopf, der mittels des Fußes betätigt wird und 
dann die Tourenzahl des Motors auf eine gewisse Mini- 
malgeschwindigkeit beschränkt. Die Motorregulierung 
mittels Fußhebels hat ihre Vor- und Nachteile. Ein 
Vorteil ist, daß man den Motor beim Befahren von 
Straßenbiegungen verlangsamen kann, ohne den eigent- 
hchen Regulierhebel verstellen zu müssen. Ein Nach- 
teil ist, daß ein Fuß nicht zugleich den Regulierknopf 
und die Kupplung oder die Wagenbremse betätigen 
kann, so daß es nötig ist, nachdem der Wagen durch 
die Fußdrosselung verlangsamt ist, den Fuß vom Regu- 
lierhebel auf den Kupplungshebel überzusetzen, um den 
Wagen durch Bremsen sofort zum Stillstand zu bringen. 
Der Regulierhebel wird dadurch frei, und der Motor 
wird dann plötzlich mit voller Tourenzahl anspringen, 
falls der Führer vergessen sollte den eigentlichen Um- 
schalthebel vorher umzulegen. 

Wenn auch das Umsetzen des Fußes vom Drosse- 
lungspedal auf das Kupplungspedal schnell vor sich 
gehen mag, so ist doch die Möglichkeit vorhanden, daß 
hierdurch ein Unglücksfall entstehen kann. 

Ein guter Ausweg ist, das Kupplungs- und Brems- 
I»edal direkt auf den Regulator einwirken zu lassen, 
so daß sich zuerst die Umdrehungszahl des Motors 
verlangsamt, bevor die Kupplung oder die Bremse be- 
tätigt wird. 

Für die Handregulierung der Drosselklappe resp. des 
Regulators sind zwei Systeme im Gebrauch. Entweder 
wird die Drosselklappe durch einen Handhebel ganz 
festgestellt, so daß der Regulator nicht darauf einwirken 
kami, oder es wird eine Feder eingeschaltet, die durch 
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Anspannung auf den Kegulator einwirkt. Beide haben 
den Nachteil, daß der Regulierhandhebel stets gegen 
eine Feder drücken muß und deshalb schwer zu be- 
tätigen ist. 

Der vom Regulator ausgeübte Federzug ist bedeu- 
tend, und es kommt häufig vor, daß der Handhebel 
bei plötzlich auftretenden Stößen durch den Federzug 
verstellt wird. Figur 1 zeigt die Drosselregulierung 




Fig. 1. 



durch direkte Einwirkung eines Handhebels auf die 
Drosselklappe, während Figur 2 dieselbe Regulierung 
unter Zuhilfenahme einer Feder zeigt. In der Figur 1 
ist A die Verbindung zum Handhebel, der am Hand- 
steuerrade befestigt durch Regulierstangen direkt auf 
die Drosselklappe B einwirkt. C ist der Regulator, der 
mittels Verbindungsstangen an dieselbe Klappe angreift. 
Nach diesem Schema kann also die Drosselklappe B direkt 
durch den Handhebel betätigt und eingestellt werden, 
so daß Regulator C in keiner Weise zur Geltung kommt. 
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muß auch der Motor, wenn er Magnetzündung hat, nach 
jedem Stillstand frisch angekurbelt werden. 

Bei Batteriezündung liegen die Verhältnisse anders. 
Diese arbeitet, sobald durch einen Schalter der Strom- 
kreis geschlossen ist, gleichgültig, ob der Motor in Be- 
wegung ist oder nicht. Man kann deshalb zuerst in den 




Motor durch Andrehen das Gemisch einsaugen und es 
durch Einschaltung der Batteriezündung zur Explosion 
bringen und den Motor auf solche Weise in Betrieb 
setzen. 

Vorausgesetzt, daß das Gemisch richtig ist, und die 
Kolben dicht halten, kann ein Vierzylindermotor bis zu 
ca. 30 Minuten angehalten werden, und wird dann in 
den meisten Fällen, besonders wenn er noch ein wenig 
warm ist, durch bloße Einschaltung der Batterie, 
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herunterzudrücken, worauf der Hebel seitlich verschoben 
werden kann. 

In beiden Ausführungen sind die Rohre für die 
Motorregulierung inmitten des Steuerrohres gelagert, 
während oben am Steuerrade ein mit zahnförmigen 




Schlitzen versehener Zahnkranz liegt, in welchem die 
Regulierhebel festgestellt werden. 

Figur 5 zeigt eine ähnliche Anordnung. Hier liegen 
die Regulierrohre außerhalb des Steuerrohres, und 
nur das Lager ist mit dem Regulierhebel am Steuer- 
rohr befestigt. Diese Ausführung, obgleich oft ange- 
wendet, ist ein wenig schwer zugängig, da der Führer 
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jedesmal, wenn er den Motor regulieren will, mit der 
Hand unter das Steuerrad greifen muß, was noch da- 




Fig. 6. 



durch erschwert wird, daß die Regulierhebel ganz 
dicht unterhalb des Steuerrades sitzen müssen, da sie 




sonst mit den Knieen des Führers in Berührung kommen 
und seine Bewegungen hindern. 

Figur 6 zeigt eine Pedaldrosselregulierung. A ist 
Autotechnische Bibliothek, Bd. 11. 2 
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ein kleiner Knopf, der mit dem Fuße nach unten gedrückt 
wird. B ist eine Feder, die den Knopf wieder in seine 
alte Lage zurückbringt, sobald der Fuß vom Knopfe 
abgehoben wird. 

In Figur 7 ist eine Anordnung gezeigt, in welcher 
der Motor direkt durch die Kupplung gedrosselt wird. 
Zu diesem Zwecke sitzt auf dem Pedal ein Nocken, der 
die Drosselung betätigt, sobald die Kupplung ausgerückt 

Ol 

u 

o 




werden soll. Um es aber auch möglich zu machen, den 
Motor zu drosseln, ohne die Kupplung herausnehmen 
zu müssen, hat das Pedal einen gewissen toten Gang, 
bei welchem die Drossel beeinflußt wird, ohne daß das 
Pedal auf die Kupplung einwirkt. 

Mit zur Motorregulierung gehört auch das Anlassen 
des Motors. Die gewöhnliche Methode ist bloßes An- 
drehen des Motors von Hand und Anlassen desselben 
durch Einschaltung der Zündung. Zum Andrehen 
werden besondere Andrehkurbeln verwandt. Diese 
greifen meistens direkt an die Kurbelachse des Motors 
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an und sind nach Art der sogenannten lösbaren Klauen- 
kupplungen konstruiert. 

Figur 8 zeigt eine der gebräuchlichsten Anord- 
nungen. A ist die auf der Motorachse sitzende Kupp- 
lungshälfte, während B, das Gegenstück, fest mit der 

g» 

1 . 




Andrehkurbel verbunden ist. Die Kupplung besteht 
aus zwei spiralförmig verlängerten Zähnen und arbeitet 
nur in einer Richtung, der Drehrichtung des Motors. 
Der Motor kann also damit angedreht werden. Sobald 
sich letzterer aber in Bewegung befindet, überläuft er 
die Andrehkurbel bzw. die Kupplung und löst sich 
selbsttätig aus. 

Manchmal kommt es aber auch vor, daß der Motor 
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statt nach vorwärts anzulaufen, nach rückwärts anläuft 
und dabei die Andrehkurbel mit herumreißt, wodurch 
schon öfters Handverstauchungen und andere schwere 
Verletzungen vorgekoramen sind. 

Um derartige Unfälle zu vermeiden, sind bei den 
Andrehkurbeln sogenannte Rückschlagsicherungen in 
Anwendung gekommen. Diese bestehen in der Haupt- 
sache aus einer doppelten Kupplung. Die eine davon 
löst die Andrehkurbel beim Vorwärtsgehen des Motors 
aus und die andere bei seinem Rückwärtsgange. 

Bei der einen Kupplung sitzt genau wie vorher die 
eine Hälfte auf der Motorwelle und die andere auf der 
Andrehkurbel, während bei der zweiten Kupplung die 
eine Hälfte am Chassisrahmen und die andere Hälfte 
auf der Andrehkurbel befestigt ist. 

Figur 9 zeigt eine derartige Andrehkurbel mit Rück- 
schlagsicherung. 

Neuerdings geht man dazu über, die Andrehkurbel 
durch besondere Anlasser zu ersetzen, so daß der Motor 
direkt vom Führersitze aus in Bewegung gesetzt werden 
kann. Einige dieser Anlasser sind nichts weiter als An- 
drehkurbeln, nur daß sie direkt vom Führersitze aus ge- 
handhabt werden können, während bei anderen Systemen 
besondere Anlaßvorrichtungen vorgesehen sind. 

Anläßlich der Pariser Ausstellung 1905 war ein 
Wettbewerb für Anlaßvorrichtungen ausgeschrieben, 
wofür 2.3 Konkurrenten angemeldet und elf mit diversen 
Anlaßvorrichtungen erschienen waren. Die zur Prü- 
fung gemeldeten Systeme trugen in der Hauptsache 
folgenden Charakter (nach Zeitschrift Allgemeine Auto- 
mobil-Zeitung, Berlin) : 

1. ein Handhebel, welcher vom Sitze des Führers 
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aus mittels eines Drahtseiles eine auf der Motorwelle 
sitzende Seilscheibe betätigt (Brasier); 

2. ein Fußhebel, der den Motor mittels einer einge- 
bauten Verzahnung anwirft (Cornilleau-Sainte-Beuve); 





3. eine Feder, die vom Motor gespannt wird, solange 
er sich in Bewegung befindet, und durch ihre Auslösung 
den Motor wieder in Bewegung setzt, sobald man es 
wünscht (Lemale); 
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4. ein Elektromotor, der durch eine Akkumulatoren- 
batterie gespeist wird und dessen Anker mit der 
Motorwelle gekuppelt ist (Pellord); 




Fig. 10 c. 



5. der Druck von Kohlensäure, die auf einen Kolben 
wirkt, welcher durch eine Zahnstange mit der Motor- 
welle verbunden ist (Cinogene); 

6. der Dru(-k, der durch eine Explosion auf irgend 
einen der vier Motorkolben ausgeübt wird. Das Gas 
ist eine Ladung karburierter Luft, die durch elek- 
trische Zündung zur Explosion gebracht wird (Mors); 

7. der Druck komprimierter Luft, die vom Motor 
geliefert auf irgend einen der vier Kolben wirkt (Saurer) ; 
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Ö. der Druck der Auspuffgase (in einem Windkessel 
eingeschlossen), die einen kleinen Luftmotor betätigen, 
welcher den Hauptmotor in Bewegung setzt (Renault). 

Figur 10 stellt eine durch ein Pedal zu betätigende 
Vorrichtung dar. Zu diesem Zwecke ist auf der Motor- 
welle eine Art Scheibe befestigt, die durch Anziehen 




eines Drahtseiles in Bewegung gesetzt wird. Auf diese 
Weise wird der Motor einige Male herum gedreht, bis 
alle Zylinder Gas angesaugt haben, das dann durch Ein- 
schaltung der Batteriezündung entzündet wird. 

Eine ähnliche Anordnung zeigt Figur 11. In dieser 
Vorrichtung, konstruiert von Cornillau-Sainte-Beuve, 
geht alles mechanisch vonstatten. 

Die hin und her gehende Bewegung des Kupplungs- 
pedales K wird mit Hilfe der Stange J auf das Kegel- 
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■ad F übertragen. Das Kegelrad F, das auf der Welle M 
estgekeilt ist, macht bei jedem Hebelgang von K eine 
k’’iertelumdrehung. 

Die beiden Kegelräder D und C, welche innen ein 
Iperrwerk tragen, hindern einen unfreiwilligen Rückgang 
lurch den Eingriff der Sperrklinke B' in die Verzah- 




Fig. 11b. 



mg B, was durch die Ringfeder G bewirkt wird, 
itsächlich findet vor jedem Rückgang immer ein 
igenblick des Stillstandes statt. Ist der Motor im 
,nge, so hält die Zentrifugalkraft die Klinken B von 
r Verzahnung ab und verhindert jedes Geräusch. 

Bei einer der Hin- und Herbewegungen hat z. B. 
i Kegelrad C mit dem Sperrwerk gefaßt und zieht 
1 die Kurbelwelle im richtigen Umdrehungssinne mit 
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und Herbewegung des Pedals macht sie eine halbe Um- 
drehung. Die Übertragung erfolgt durch das Rohr, auf 
' welchem das Pedal sitzt. Die Bewegung wird durch 
L Fußtritt und durch die Kupplungsfeder erzielt, die das 
I Pedal wieder in die Ursprungsstellung zurückführt. 

Der Apparat von Lemale (Fig. 12 und 13) gestattet, 
‘ den Motor durch einen einfachen Druck der Hand oder 
' des Fußes anlaufen zu lassen. Wenn der Motor angelaufen 
ist, erfolgt die Spannung des Apparates wieder von selbst. 

I 



sich. Das zweite Kegelrad hat dann eine umgekehrte 
Drehrichtung wie das erste, und somit auch wie die 
Kurbelwelle, und seine Verzahnung gleitet an den Sperr- 
klinken vorüber. Bei der Rückwärtsbewegung des 
Pedals läuft dann das Kegelrad C leer und D wird mit- 
genommen. Bei jedem Pedaltritt wird also die Welle 
um einen Winkel von 90® bew’egt, und bei einer Hin- 



FiR. 12. 
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Der Apparat mrd durch eine Spiralfeder B gebildet, 
die an einem Ende mit dem Gehäuse A verbunden ist, 
das mit der Motorwelle ein Ganzes bildet und andererseits 
durch die Muffe L mit der Vierkantwelle C verbunden ist. 
Wenn die Feder aufgerollt ist, so dreht sich das Gehäuse A 
nicht, da es dann durch eine Bandbremse F festgehalten 
wird. Die Welle C dreht sich dann auch nicht, da das 
Sperrwerk E sie an der Umdrehung hindert. Wenn die 
Bremse F mit Hilfe eines Hebels gelöst wird, so dreht 
sich das Gehäuse A im Sinne des Motors unter der Ein- 
wirkung der Feder und wirft den Motor an. Die Wir- 
kungsweise ist folgende: Das Gehäuse A ist innen mit 
einer Verzahnung H versehen, ln dieser Verzahnung 
ruhen vier Sperrklinken G, die an einer Scheibe J sitzen, 
und diese Scheibe ist mit der Motorwelle verstiftet. K ist 
eine Mutter, die mit dem Gehäuse A durch den Bolzen K 
verbunden ist. Sie wird also, sobald A sich dreht, auf 
der mit Gewinde versehenen Muffe L, welche feststeht, 
sich drehen, und die Schraubengänge werden sie zwingen, 
sich von rechts nach links zu bewegen, bis ihre Arme bei 
M M einen Widerstand finden. Aber da sie sich weiter 
dreht, so wird sie infolge ihres Gewindes das Stück L 
zwingen, sich seinerseits auf dem Vierkantstück C fort- 
zubewegen und folglich von links nach rechts zu 
gehen. Wir sehen dann, daß sich die Klauen N gegen 
die Klauen hinbewegen, die zu der Scheibe J ge- 
hören, welche mit dem Motor verbunden ist. Die Schei- 
benklauen N und N I werden dann in Eingriff kommen. 
Das Gehäuse A dreht sich mit der Welle C, da beide 
gekuppelt sind. Es bleibt also noch übrig, den Apparat 
wieder zu spannen. Hierzu genügt es, die Bremse F 
festzuziehen. Das Gehäuse A bleibt dann stehen, die 
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Feder B rollt sich auf, da die Welle C mit dem Motor 
durch die Klauen N und N ^ verbunden ist. Zur selben 
Zeit, wo sich die Feder aufrollt, zwingt das Stück L, 
das sich dieses Mal dreht, durch seinen Schraubengang 
die Mutter K, sich von links nach rechts zu bewegen, 
bis seine Arme auf dem Punkte M aufliegen. Die 







Mutter bleibt dann stehen, das Stück L schraubt sich 
in der Mutter L zurück und zieht von rechts nach links 
die Klauen N und auseinander. Die Feder ist so 
wieder gespannt, und der Motor fährt fort, umzulaufen, 
ohne weiter den Apparat zu betätigen, der nun für eine 
neue Ankurbelung fertig ist. Die Scheibe J , welche mit 
der Motorwelle fest verbunden ist, dreht sich natürlich 
notwendigerweise mit dieser, aber die Sperrklinken G, 
welche sie trägt, werden durch die Zentrifugalkraft von 
der Verzahnung abgehalten und machen kein Geräusch. 
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Man hat also bei diesem Apparat nur die Bremse zu 
lösen, um den Motor anlau fen zu lassen und sie anzu- 
ziehen, um den Apparat wieder zu spannen; alles mit 
Hilfe eines einfachen Hebels. 

Das System Pellorce besteht darin, daß der Strom 
einer Akkumulatorenbatterie in die Wicklung eines 
Elektromotors gesandt und durch die Ankerumdrehung 
der Motor angeworfen wird. Während des Ganges 
arbeitet der Motor als Djmamo, ladet die Akkumula- 
toren, beleuchtet den Wagen und heizt das Lenkrad 




Fig. 14. 



und den Vergaser. Die Jury hat Herrn Pellorce einen 
Ermutigungspreis von 200 Frcs. zugesprochen. 

Die Anordnung von Isnart (Fig. 14 und 15), Cinogene 
genannt, benutzt den Druck der in einer stählernen 
Flasche 0 enthaltenen Kohlensäure zum Antrieb eines 
Kolbens P. Eine Quantität Gas wird in einen Zylinder B 
gelassen, in welchem der Kolben C gleitet, dessen ge- 
zahnte Kolbenstange S einem Zahnrad F eine sehr 
schnelle Umdrehung verleiht. Das Zahnrad F sitzt 
lose auf der Kurbelwelle D und nimmt dieselbe nur 
in einer Richtung mit, nämlich in der Umdrehungs- 
richtung des Motors. Wenn der Kolben C den ganzen 
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Weg zurück hat, entweicht das Gas von selbst, und der 
Kolben wird von einer Spiralfeder I, die durch seinen 
Vorwärtsgang gespannt wurde, wieder zurückgeführt. 

Eine Flasche Kohlensäure genügt für ca. 100 An- 
kurbelungen, 




Fig. 15. 



Die Vorrichtung von Mors beruht darauf, daß bei 
richtiger Kolbenstellung ein Vierzylinder mit Akkumu- 
latorenzündung leicht anspringt, wenn genügend explo- 
sives Gemisch in dem betreffenden Zylinder geblieben ist. 
Um nun solches Gemisch jederzeit nach Belieben ein- 
führen zu können, hat die Firma Mors eine Handpumpe 
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angebracht, die mit einem Hilfsvergaser verbunden ist 
und durch geeignete Rohrleitungen mit den vier Zylindern 
in Verbindung steht. Um den Motor anlaufen zu lassen, 
macht man ein paar Pumpenstöße und schaltet dann 
den elektrischen Strom ein. 




Saurer (Fig. 16) geht von der Erfahrung aus, daß 
ein Vierzylinder fast immer so stehen bleibt, daß die 
Kolben in halber Höhe im Zylinder stehen. Zur An- , 
kurbelung des Motors sendet er aus einem Reservoir 
komprimierte Luft in den Zylinder, die vorher vom 
Motor selbst mittels eines Kompressors aufgespeichert 
wurde. 

Das Haus Renault (Fig. 17 und 18) bringt auf dem 
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vierten Zylinder des Motors ein besonderes Auspuff- 
rohr A an, welches durch Vermittlung eines Kugelventils 
einen Teil der Auspuffgase in einen Windkessel B führt. 

Der Druck wächst in diesem Kessel so lange, bis er 
mit dem Explosionsdruck im Zylinder gleich steht. Das 
Kugelventil öffnet sich dann nicht mehr. Wenn der 
Fahrer den Motor anlassen will, so legt er einen Hebel L 
am Spritzbrette nach links herum, und läßt dadurch 
einen Teil der komprimierten Gase in einen kleinen 
Luftmotor, der seine Bewegung auf den Motor durch 
Verzahnung des Schwungrades R überträgt. Durch das 
Herumlegen des Hebels L werden zunächst die Ver- 
zahnungen der Luftturbine und des Schwungrades in 
Eingriff gebracht und an zweiter Stelle dann der Gas- 
zutritt geöffnet. 

2. Vorrichtungen zur Betätigung der Kuppelung. 

Ist der Motor im Gange, so wird es beim Fahren 
eines Automobils zuerst nötig, die Kupplung ein- bzw. 
auszuschalten. Hierfür dienen fast ausschließhch Fuß- 
hebel. Nur in Fällen, wo Magnetkupplungen oder 
pneumatische Kupplungen vorgesehen sind, kommen 
andere, mit der Hand gesteuerte Organe in Betracht, 
wie z. B. Leitungsdrähte, Ventile usw. Betrachtet man 
die Betätigung der gewöhnlich angewandten Kupplungen 
näher, so sieht man, daß es in den meisten Fällen darauf 
ankommt, einen auf der Transmissionswelle oder verlänger- 
ten Kurbelachse angeordneten Kupplungsschleifring seit- 
lich in die eine oder andere Richtung zu schieben. Die 
Verschiebung des Schleifringes wird entweder direkt 
durch den Fußhebel bewirkt oder durch Rohrverbindungen 
und Zwischenhebel, je nach Konstruktion der Kupplung 
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und der relativen Lage des Führersitzes zum Kupplungs- 
schleifringe. 

In den meisten Fällen sind vorn im Wagen zwei 
Sitze vorgesehen, und der Führersitz ist darum nicht in 
der Mitte des Wagens, sondern an einer 
Seite, gewöhnlich der rechten. 

Ist der Motor jetzt von der vertikal 
stehenden Type, so kommt der Motor 
und damit die Kupplung in der Mitte 
des Wagenrahmens zu liegen; da aber 
das Kupplungspedal für den Führer be- 
quem gelegen sein muß, so wird es in 
den Fällen, wo der Führer an der Seite 
sitzt, nicht angängig sein, direkt mit dem 
Fußhebel auf die Kupplung einzuwirken. 

Es müssen dann noch Zwischenstücke 
und Hebel angebracht werden. 

Die Anordnung der Pedale selbst wird 
in zwei Systemen ausgeführt. Es werden 
entweder horizontal liegende Fußhebel 
vorgesehen, die durch die Fußspitze des 
Führers heruntergedrückt werden, oder 
vertikale Fußhebel, die direkt nach vor- 
w'ärts zu stoßen sind. Die letztere An- Fi«, lo. 
Ordnung ist die neuere und der ersteren 
bei weitem vorzuziehen. Denn bei den horizontal liegen- 
den Fußhebeln muß die ganze Kraft durch dasFußgelenk 
übertragen werden. 

Da die Kupplungsfedern in der Regel sehr stark 
sind, ist es eine ziemliche Anstrengung für den Führer, 
die Fußhebel durch einfaches Niederdrücken des Fußes 
zu betätigen. Da ferner das Fußpedal eine gewisse 

Autotechnisclie Bibliothek, Bd. 11. 3 
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Bewegung haben muß, so kommt es ziemlich hoch über 
dem Fußboden zu liegen, so daß es nur unbequem 
mittels des Fußes betätigt werden kann, was bei längeren 
Fahrten sehr ermüdend ist. 

Bei den vertikalen Fußhebeln kann sich der Führer 
im Sitze zurücklegen, sich also gegen die Rücklehne des 
Sitzes stützen, und dann das Pedal durch einfaches 
Vorwärtsstoßen des Fußes in Bewegung setzen. Die 
Fußplatten, auf denen die Füße zu liegen kommen, 
sollen mit den Pedalen beweghch verbunden sein, so 
daß sie sich den einzelnen Fußlagen bequem anpassen. 
Bei den meisten Motorwagen sind die Pedale aus einem 
Stück und unvers teilbar. Dieses ist ein großer Fehler, 
besonders in Fällen, wo der Wagen abwechselnd von 
Personen verschiedener Körpergröße gefahren werden 
soll. Während die Fußpedale für den einen zu hoch 
stehen, kann sie der andere vielleicht gar nicht erreichen, 
die Pedale sollten deshalb zweiteilig und verstellbar sein, 
so daß sie allen Körpergrößen angepaßt werden können. 
Figur 19 zeigt die Anordnung eines verstellbaren Pedals ; 
dasselbe kann durch Lösung einer Schraube beliebig 
mehr nach vorn oder nach rückwärts gestellt werden. 

Die Vorrichtungen zur Schaltung der 
Wechselgetriebe. 

Viel Sorgfalt und Nachdenken ist von jeher auf die 
Schaltorgane der Wechselgetriebe verwandt worden. 
Die hierbei zu berücksichtigenden Punkte sind zahlreich. 
Entsprechend der Type des Getriebewechsels kommt 
es darauf an, zwei bis vier, in^ Ausnahmefällen auch 
sechs verschiedene Geschwindigkeiten abwechselnd zu 
schalten. 
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Die Hauptbedingungen, die an ein gutes Getriebe- 
schaltorgan gestellt werden müssen, sind: 

1. es muß unmöglich sein, zwei ('Übersetzungen zu 
gleicher Zeit in Eingriff zu bringen; 

2. die Anzahl der Schalthebel soll gering sein; 
womöglich soll, nur ein Handhebel zur Anwendung 
kommen ; 

3. die Getriebe müssen durch die Schalthebel sowohl 
in eingerückter als auch in ausgeschalteter Stellung 
gegen Verschieben gesichert sein; 

4. der Schalthebel muß bequem vom Führersitze aus 
zu erreichen, d. h. leicht zu handhaben sein; 

5. der Führer muß bereits durch die Hebelstellung 
wissen, in welcher Lage die Getriebe sind, ohne nötig 
zu haben, näher hinzusehen. Die Hebel sollen sich 
selbsttätig bei Erreichung der gewünschten Stellung fest- 
stellen, so daß der Führer auch in der Dunkelheit 
weiß, ob die Getriebe richtig eingeschaltet sind; 

6. die Getriebe müssen damit direkt betätigt werden. 

Die Schalthebel für die Getrieberegidierung sind, da 

sie handlich sein müssen, entweder an der Führerseite 
des Wagens angebracht oder auch direkt am Steuerrade 
gelagert. In beiden Fällen kommt es darauf an, direkte 
Verbindungen zwischen den Handhebeln und den ein- 
zelnen Getrieberädern des Wechselgetriebes herzustellen. 
Als Verbindungsstücke dienen fast ausschließlich kräftige 
Rohre und Eisenstangen, die je nach Type des Wechsel- 
getriebes an einen Schleifring angreifen, der entweder 
die Getrieberäder verschiebt oder diverse Kupplungen 
betätigt, wie im Buche über Automobilgetriebe näher 
beschrieben ist. 

In bezug auf die Anordnung der Schalthebel sollte 

3* 
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ihre Befestigung am Steuerrade die bequemste Lage 
ergeben. Dieses ist auch der Fall; da aber der Raum 
zwischen Führersitz und Steuerrad sehr beschränkt 
ist, und da das letztere doch auch so bequem als möglich 
liegen muß, so kommen bei dieser Anordnung die Kniee 
des Führers zu dicht gegen die Hebel und beeinflussen 
die Handhabung der letzteren. Man hat aus diesem 
Grunde die Schalthebel an der Seite des Führersitzes 
angeordnet. 

An Getriebeschaltungen mittels seitlich angeordneten 
Schalthebels kommen in der Hauptsache zwei Systeme 
in Betracht. Bei dem einen Systeme hat der Regulier- 
quadrant nur einen einzigen Schlitz, in welchem der 
Schalthebel in gerader Richtung vorwärts und rückwärts 
verschoben wird. Im anderen Systeme ist der Quadrant 
mit mehreren nebeneinander liegenden Schlitzen ver- 
sehen, in die der Schalthebel durch seitliche Verschiebung 
gebracht wird, um dann in ihnen in gleicher Weise 
wie vorher, rückwärts und vorwärts geschoben zu werden. 
Die erstere Anordnung mit nur einem Schlitz im Regulier- 
quadranten ist die einfachste, doch bedingt diese An- 
ordnung die Umschaltung der einzelnen Geschwindig- 
keiten durch Verschiebung von nur einem Schleifring 
im Getriebekasten. 

Die meisten Getriebesysteme, in welchen drei bis 
vier Geschwindigkeiten vorgesehen sind, betätigen, wie 
im Buche über Getriebe gesagt, die Getriebeumwechs- 
lung durch zwei voneinander unabhängig arbeitende 
Schleifringe, was den Vorteil hat, daß man hierbei von 
einer Geschwindigkeit in die andere schalten kann, ohne 
dabei die dazwischen liegenden Geschwindigkeitsstufen 
zu berühren. Bei Anwendung von nur einem Schleifring 
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ist dies nicht gut angängig und muß dabei stets von 
einer Geschwindigkeitsstufe in die zunächstliegende 
höhere oder tiefere geschaltet werden. Viele Fachleute 
nennen dieses einen Nachteil, während andere der 
Meinung sind, daß bei Wechslung der Fahrgeschwindig- 
keit mittels des Getriebes stets die einzelnen Geschwindig- 
keitsstufen der Reihe 
nach passiert werden 
sollten, so daß im Falle, 
wenn der Wagen gerade 
mit der niedrigsten Ge- 
schwindigkeit in Bewe- 
gung gesetzt wird, und 
direkt auf die höchste 
Geschwindigkeitsstufe 
übergegangen werden 
soll, der Schalthebel 
nacheinander die einzel- 
nen Geschwindigkeits- 
stufen passieren muß. 

Hierdurch wird erreicht, 
daß der Wagen allmäh- ^ -‘’- 

lieh seine Fahrt be- 
schleunigt, und daß plötzlich auftretende Stöße, die auf 
alle Mechanismen des Motorwagens schädlich einwirken, 
nach Möglichkeit vermieden werden. Die letztere An- 
sicht dürfte die richtige sein. 

Figur 20 zeigt das Schema eines Getriebeschalters 
mit nur einem Schlitz am Schaltsegment. A ist das 
Schaltsegment, in welchem der Schalthebel B vorwärts 
und rückwärts verschoben werden kann. Im Schema 
sind beispielsweise zwei Geschwindigkeiten im Getriebe- 




Digilized by Google 




38 



kästen vorgesehen. Der Schalthebel wird deshalb zwei 
Stellungen iin Kontrollquadranten für die Einschaltung 
der zwei Geschwindigkeiten haben müssen, außerdem 




wird aber auch noch 
eine dritte Stellung 
für den Leerlauf des 
Getriebes nötig sein. 

In der gezeichne- 
ten Stellung ist die 
erste Geschwindig- 
keit eingerückt. Für 
die Erzielung der 
zweiten Geschwindig- 
keit wird der Hand- 
hebel B vorwärts ge- 
drückt, während für 
den Leerlauf der 
Hebel ganz zurück- 
gezogen wird. 

Um den Hebel 
gegen freiwillige Ver- 
schiebung zu sichern, 
und gewiß zu sein, 
daß die einzelnen 



Fig. 21. Getriebe richtig ein- 

gerückt sind, sind für 
die drei Hebelstellmigen im Segment entsprechende Ein- 
schnitte vorgesehen, in welche ein am Hebel B befestig- 
ter Drücker f ’ eingreift. Der Drücker wird, wie deutlich 
aus der Skizze zu ersehen, durch einfaches Heranziehen 



an den Handgriff des Schalthebels B betätigt. 

Ein Beispiel für das andere Schaltsystem mit seit- 
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lieber Verschiebung des Schalthebels ist in Figur 21 — 22 
gegeben. Hier kommt es darauf an, im Getriebekasten 
zwei Schleifen zu verschieben. Zu diesem Zwecke 
münden in die Schaltsegmente zwei Rohre, die in- 
einander gesteckt sind. Jedes der beiden Rohre be- 
tätigt eine Schleife im Getriebekasten. Innerhalb des 
Segmentes A ist auf jedem Ende ein Hebel E und E 




befestigt, die oben einen hufförniigen Querschnitt haben. 
Zwischen den beiden Hebeln sitzt lose auf der inneren 
Welle der Handhebel B. Dieser hat unten einen Dreh- 
punkt, um welchen er seitlich gedreht werden kann. 
Die Schaltung ist für vier Geschwindigkeiten vorgesehen. 
Wie aus Figur 22 ersichtlich, steht der Handhebel in 
seiner Leerlaufstellung, also genau zwischen den beiden 
Schlitzen. In dieser Stellung kann er weder vorwärts 
noch rückwärts geschoben werden. Der Hebel E bedient 
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die erste und zweite Geschwindigkeit, während der 
Hebel E-^ die dritte und vierte Geschwindigkeit bedient. 
Soll die erste Geschwindigkeit eingeschaltet werden, so 
wird es nötig, den Handhebel B nach links zu drücken, 
bis er sich in den hufförmigen Querschnitt des Hebels E 
einlegt. Wird Handhebel B dann nach rückwärts ge- 
zogen, so wird er den Hebel E mitnehmen und dabei 
das Rohr D, an dessen einem Ende gleichfalls ein Hebel G 
sitzt, verdrehen. Hebel G ist durch eine Verbindungs- 
stange mit einer Schleife im Getriebekasten verbunden, 
die in gleicher Weise verschoben wird. 

Für die zweite Geschwindigkeit wird Handhebel B 
nach vorwärts gedrückt, für die dritte und vierte Ge- 
schwindigkeit muß dieser zuerst seine Leerlaufstellung 
passieren, um in den zweiten Schlitz, und dabei in 
eingreifen zu können. Um die Hebel E und gegen 
freiwilliges Verrücken zu sichern, sind in denselben 
Federn C vorgesehen, die sich in den zwischen den 
beiden Schhtzen gelegenen Durchgang einlegen, sobald 
dieser vom Handhebel B freigegeben ist. 

Eine andere Anordnung, bekannt als die „Mercedes- 
getriebeschaltung“, ist in Figur 23 gezeigt. Das Schalt- 
segnient ist genau dasselbe wie vorher; anstatt aber 
für je zwei Geschwindigkeitsschaltungen eine eigene 
t)bertragungswelle vorzusehen, werden alle Geschwindig- 
keiten durch nur eine Übertragungswelle geschaltet. 
Zu diesem Zwecke ist der Handschalthebel A fest mit 
der Übertragungswelle B verbunden, die ihrerseits noch 
einen Zwischenhebel C trägt. Der Handhebel A ist im 
Schaltsegment geführt, während der Hebel 0 unten 
ballförmig ausgeführt ist und direkt in die entsprechend 
geformte Getriebeschubstange D eingreift. 
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Der Handhebel A mit Welle B und Hebel C kann 
seitlich verschoben werden, wodurch das Kugelende des 
Hebels C mit den einzelnen Getriebeschubstangeii in 
Eingriff kommt. Durch Vorwärts- oder Kückwärts- 



o 

i-J 




drehen des Handhebels in dem am Segment vorge- 
sehenen Schutze wird auch Hebel C bewegt, der die 
mit den Getriebeschleifen in Verbindung stehenden 
Getriebeschubstangen verschiebt, wobei je nach der 
Drehrichtung und Stellung die einzelnen Getriebepaare 
in Eingriff gebracht werden. 
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Vorrichtung zur Betätigung des Rückwärts- 
ganges. 

Uie Betätigung des Rücklaufgetriebes wird meistens 
vom Getriebeschalthebel mit bedient, indem am Schalt- 
system nach Figur 20 noch ein Extraeinschnitt für die 
Rückwärtsstellung vorgesehen ist. Die Anordnung der 




FiK. 24. 



Hcbelstellung ist dann so, daß die Vorwärtsgeschwindig- 
keiten durch Verschiebung des Handhebels nach vor- 
wärts, vom Leerlauf gerechnet, geschehen, während für 
den Rückwärtsgang der Hebel von der Leerlaufstellung 
aus nach rückwärts gezogen wird. 

Figur 24 zeigt die Einteilung eines derartigen Schalt- 
segments. Wie aus der Figur ersichtlich steht der Hebel 
in seiner Leerlaufstellung. Nach vorwärts befinden sich 
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zwei Vorwärtsgeschwindigkeiten, während nach rück- 
wärts der Rücklauf liegt. 

Bei dem anderen System mit seitlicher Verschiebung 
des Schalthebels ist im Segment ein besonderer Schütz 
für den Rückwärtsgang vorgesehen. Die Einteilung des 
Segments ist in Figur 25 gezeigt. Sind nur drei Geschwin- 
digkeiten vorgesehen, so genügt auch ein Segment nach 
Figur 22, indem dann statt des Schlitzes für die vierte 
Geschwindigkeit der Schalthebel als Rückwärtsschalter 
benutzt werden kann. 



Jiae/fu’tr/s 




Jfir^r/suf 
Fig. 23. 



Oftmals sind auch besondere Handhebel für die 
Rückwärtsschaltung vorgesehen, die genau wie die 
oben beschriebenen Schalthebel konstruiert sind. Sie 
sind fast immer im Schaltsegment, der für die Schal- 
tung der V orwärts-Geschwindigkeitcn dient, mit eingebaut. 

Vorrichtungen zur Betätigung der Bremsen. 

Während die oben beschriebenen Regulierorgane aus- 
schließlich dazu dienten, dem Motorwagen Bewegung 
zu verschaffen, haben die Bremsregulierorgane, wie ihr 
Name bereits sagt, den Zweck, den Wagen zu bremsen, 
ihn also in seiner Fahrt zu verlangsamen oder auch 
ganz aufzuhalten. 
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Die Ausführung der eigentlichen Bremsen ist in 
besonderem Kapitel über Bremsen enthalten. Hier sei 
nur der Mechanismus, mittels dessen die Bremsen be- 
dient werden, näher betrachtet. Unter Bremsregulier- 
mechanismus sind alle Hebel und Gestänge , die 
zwischen der eigentüchen Bremse und dem Bremspedale 
oder Bremshebel liegen, zu verstehen. 

Jeder Motorwagen ist mit zwei unabhängig vonein- 
ander arbeitenden Bremsen versehen. In den meisten 
Fällen wird die eine Bremse von der Hand betätigt, 
während die andere mittels des Fußes bedient wird. 
Die von Hand betätigte Bremse wirkt fast immer direkt 
auf die Wagentriebräder ein, während die andere Bremse 
zwischen dem Motor und dem Kraftübertragungsmecha- 
nismus angreift. Für die letztere Bremse genügt eine 
einzelne Vorrichtung, während für die Wagentriebräder 
stets zwei Bremsen vorzusehen sind, eine für jedes 
Wagenrad. 

Es ist unbedingt nötig, daß die an den Wagentrieb- 
rädern sitzenden Bremsen gleichmäßig angezogen werden, 
denn der Wagen würde, wie im Kapitel über Bremsen 
näher erwähnt, sofort zu schleudern anfangen, wollte 
man nur ein Rad bremsen. 

Um ein gleichmäßiges Anziehen beider Wagen- 
bremsen zu ermöglichen, sind verschiedene Balancier- 
vorrichtungen in Anwendung gekommen. Die älteste 
und bekannteste besteht darin, daß der Bremshandhebel 
auf einem Rohre befestigt ist, durch welches ein Draht- 
seil verläuft, dessen beide Enden an je einer W’^agen- 
radbremse befestigt sind. An beiden Enden des Rohres 
sind noch kleine Hebel vorgesehen, über die das Draht- 
seil geführt wird. Beim Anziehen der Bremsen kann 
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das Bremsseil durch das Kohr hindurchgleiten, wodurch 
es in gewissen Grenzen möglich wird, beide Bremsen 
gleichmäßig anzuziehen. Genau und sicher kann aber 
diese Voriichtung niemals arbeiten, da durch Krüm- 
mungen an dem Rohre sowie an den Hebeln beträcht- 
liche Reibungen auftreten, die ein genaues Ausbalan- 
cieren der Bremsen verhindern. Außerdem ist auch die 




Anwendung von losen Drahtseilen für Motorwagen keine 
besonders schöne, und es ist eigentlich zu verwundern, 
daß einige der größten Firmen noch immer diese alte 
Methode in Anwendung bringen. 

Figur 26 zeigt eine solche Anwendung. A ist der 
Bremshebel, der auf dem Rohre B befestigt ist. C und C j 
sind zwei kurze, an den Enden des Rohres sitzende 
Hebel. D ist das Bremsseil, dessen beide Enden mit den 
Bremsen verbunden sind. Wird jetzt der Hebel A nach 
vorwärts gedrückt, so wird dadurch das Bremsseil D 
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verkürzt, wodurch die Bremsen angezogen werden. Für 
das Ausbalancieren der Bremsen ist es nötig, daß das Seil 
über die Hebel C und hin und durch das Rohr B 
hindurch möglichst ohne Reibung geht. 

Eine andere Ausführung zeigt Figur 27. Hier werden 
die beiden Bremsen durch zwei, an den Enden von den 
Rohren sitzende Hebel angezogen. Die beiden Rohre 




Fig. 27. 



sind in der Mitte in einem Lager gelagert. Auf jedem 
der beiden Rohre sitzt je ein kleiner Hebel A. Diese 
beiden Hebel sind durch Verbindungsstangen B mit dem 
Balancierhebel C fest verbunden. Wird jetzt die Ver- 
bindungsstange D nach vorwärts gezogen, so werden die 
beiden Hebel A mitgenommen, und es wird durch das 
Balancierstück C ein gleichmäßiges Anziehen beider 
Bremsbänder bewirkt. 

Die Handhebel selber sind meistens an der rechten 
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Seite des Führersitzes gelegen und in einem besonderen 
Segmente geführt. Das Segment ist mit Zähnen ver- 
sehen, in welche eine am Handhebel angeordnete Sperr- 
klinke eingreift, genau wie beim Getriebeschalthebel. 
Die Zähne des Segments halten nur nach einer Richtung, 
während sie nach der anderen Seite zu von der Sperr- 




klinke überlaufen werden. Hierdurch wird erzielt, daß 
die Bremsen, wenn sie angezogen werden, in dieser 
Stellung bleiben, bis die Klinke gelöst wird. 

Für die Anziehung der Bremsen braucht die Sperr- 
klinke nicht betätigt zu werden, denn sie wirkt auto- 
matisch; es ist nur nötig, den Handhebel vorwärts zu 
drücken bzw. zurückzuziehen. 

In Figur 28 ist E das Brerassegment mit dem Hand- 
hebel A, Der Handhebel ist unten am Chassisrahmen 
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befestigt, was den Vorteil hat, daß derselbe eine gute 
Länge erhält, wodurch er mit geringer Kraft betätigt 
werden kann. Ein gefälligeres Aussehen erhält der 
Hebel aber nach Anordnung Figur 29, wo er direkt am 
Führersitze angeordnet ist. Anstatt außerhalb des 
Sitzes, ist das Segment hier direkt zwischen der Auf- 
polsterung und dem Sitzrahmen eingebaut, und die 
Handhebellänge ist dann so, daß sie sich genau der 
Kurve des Führersitzes anpaßt. Die Verbindung von 
dort aus zur Bremse erfolgt durch zwischengeschaltete 
Hebel und Verbindungsstangen. Bei dieser Anordnung 
ist darauf zu achten, daß die Verbindungsstangen 
zwischen deni Bremshebel am Führersitze und dem 
Zwischenhebel am Chassisrahmen schnell lösbar sind, 
so daß die Karosserie ohne besondere Schwierigkeiten 
abgenommen werden kann. Ein derartig angeordneter 
Bremshebel trägt viel zur Verschönerung des ganzen 
Wagens bei und ist vom Führer äußerst bequem zu hand- 
haben. Die Anordnung der Pedale ist genau dieselbe, 
als vorher unter Betätigung der Kupplung beschrieben. 



II. Teü. 

W agensteuerungs - Vorrichtungen. 

Wagensteuerung. 

Die für die Steuerung dienenden Organe setzen sich 
beim modernen Motorwagen in der Hauptsache aus der 
Lenkachse und dem Hauptsteuerungsgetriebe zusammen. 

Die Lenkachse besteht bei den meisten Wagen aus 
drei Teilen; dem unbeweghchen mittleren Achsenstück, 
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das an jedem Ende in irgend einer Weise drehbar ge- 
lagert die eigentlichen Lenkzapfen trägt, auf denen 
wieder die Räder laufen. Als Lenkräder benutzt 
man fast ausnahmslos die Vorderräder. Der Hauptgrund 
hierfür ist die bessere und sicherere Lenkfähigkeit des 
Wagens. Würden die Hinterräder des Wagens zur 
Lenkung benutzt, so müßten diese bei Wendungen 
in einer der beabsichtigten Wendung entgegengesetzten 
Richtung gestellt werden. Käme es jetzt darauf an, 
z. B. durch eine scharfe Wendung nach rechts, einem 
Hindernisse auszuweichen, so würden die nach rechts 
laufenden Vorderräder das Hindernis wohl vermeiden, die 
nach links laufenden Hinterräder aber würden auf das 
Hindernis gerade zulaufen. Ferner müßte in Fällen, 
wo der Wagen hart an einer Trottoirkante anhält, beim 
Weiterfahren immer erst nach rückwärts gesteuert 
werden, um vom Trottoir abzufahren. 

Es kommen deshalb bei modernen Wagen nur ge- 
steuerte Vorderräder in Betracht, und es kommt haupt- 
lich darauf an, durch geeignete Organe die beiden Vorder- 
räder für alle Kurven in ihre theoretisch richtige 
Lage zu bringen. 

Hier liegt der Kernpunkt der ganzen Wagensteuerung, 
und hiervon hängt zum großen Teile die Frage des Pneu- 
matikverbrauches sowie die Sicherheit des Fahrens ab. 

Es ist eine allgemein bekannte Tatsache, daß eine 
falsch eingestellte Steuerung die Pneumatiks schnell 
zerstört, wie auch viel zum Gleiten des Wagens auf 
nassen Straßen beiträgt. Geradezu auffallend ist es, 
daß selbst in Deutschland, das doch allgemein durch 
seine theoretisch gut ausgebildeten Konstrukteure be- 
kannt ist, die Frage der korrekten Steuerung von vielen 

Autotechnische Bibliothek, Bd. 11. 4 
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Fabriken so arg vernachlässigt wird. Man kann mit 
ziemlicher Sicherheit annehmen, daß heute kaum 50% 
aller laufenden Wagen eine annähernd richtige Steuerung 
besitzen. Die Folge davon ist, daß die Pneumatikliefe- 
ranten mit Lieferung schlechter Ware beschuldigt werden, 
wo die Schuld nur an dem Automobilkonstrukteur liegt. 

Soll erreicht werden, daß beim Befahren von Kurven 
nur rollende Reibung zwischen Pneumatiks und der 
Erde auftritt, so müssen die verlängerten Achsenlinien 




aller am Wagen befindlichen Räder in einem Punkte 
(dem Mittelpunkte des zu befahrenden Kreisbogens) zu- 
sammen treffen. Ist jetzt für die Lenkung eine drei- 
teilige Achse nach Figur 30 vorgesehen, so muß bei 
Wendungen das innere Rad um einen größeren Winkel 
gedreht werden als das äußere. 

Um für jedes Rad eine möglichst richtige Winkel- 
stellung zur Achse zu erhalten, verbindet man die beiden 
Lenkräder mittels Hebel a und Rohr B und setzt die 
Hebel a in einen gewissen Winkel zur Achse der Steuer- 
räder. Ständen die Hebel a im rechten Winkel zur Rad- 
achse, so würden natürlich beide Räder unter ganz 
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gleichen Winkeln ausschlagen, so daß die verlängert 
gedachten Kadachsen parallel zueinander laufen würden, 
anstatt sich in einem mit den Hinterrädern gemein- 
samen Punkt zu treffen. Ver- 
setzt man aber die Hebel a 
unter einem gewissen Winkel 
zur Radachse, so kann man für 
die Lenkräder die gewünschte 
Lage annähernd erreichen. 

Es kommt also alles auf 
die richtige Winkelstellung der 
Hebel a zur Radachse an. 

Allgemein gilt in Auto- 
mobilkreisen die Regel, daß 
die verlängert gedachten 
Steuerhebel a sich im Mittel- 
pimkte der Hinterachse treffen 
sollen. 

Inwiefern diese Annahme 
richtig ist, sei nachstehend 
an Hand der Tabelle wie 
der Kurven, Figur 31 und 
32, die von C. H. Gale ent- 
worfen sind , untersucht. 

Wie aus Figur 31 zu er- 
sehen, sind drei verschie- 
dene Winkel für die Steuer- 
arme o angenommen, die 
sich einmal in der Mitte der 
Hinterachse und weiter noch in den Punkten 1 und 2 
treffen. 

Werden drei Wagen von verschiedenenAchsenabständen : 
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verschiedene Winkelstellungen von 5, 10, 15 Grad usw. bis 
zu 50 Grad gedreht, so haben Nachmessungen ergeben, 
daß das äußere Rad unter den verschiedenen Winkeln 
mehr oder weniger von seiner theoretisch richtigen 
Stellung, bei welcher auf die Pneumatiks nur rollende 
Reibung kommen würde, abweicht. Die Größe der Ab- 
weichung ist in den Kurven (Figur 32) dargestellt. Würde 




das äußere Rad theoretisch korrekt zum innern laufen, 
so würde keine unregelmäßige Abweichung stattfinden, 
und die Abweichungskurve würde vom 0 -Punkte aus 
in eine vertikale Linie auslaufen. W’^ic aber aus den 
Figuren zu ersehen, fällt die Abweichungskurve bei 
allen Wagen nur in der Anfangsstellung, also wenn der 
Wagen geradeaus fährt, mit der 0 -Linie zusammen, 
während, sowie aus der geraden Fahrrichtung abge- 
wichen wird, sich bei allen Winkeln Abweichungen ein- 
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stellen. Einzelne Kurven kommen unter gewissen 
Winkeln nochmals zur 0 -Linie zurück, während andere, 
zu denen ausnahmslos die Kurven, bei der die ver- 
längerten Steuerarme a auf der Mitte der Hinterachse 
Zusammentreffen, gehören, sich von der 0 -Linie stetig 
entfernen. 



Aussehlag- 
W'inkel 
des inneren 
Rades 


Wirklicher Winkel des 
än Heren Rades 


Theoretischer 
Winkel des äußeren 
Rades 


1 2 


3 4 


5 


A B 


C 


0° 


0° 0° 


0° 0° 


0° 


0“ 0° 


0“ 


5 


4.9“ 4.9° 


4.9° 4.9“ 


4.9“ 


4.7° 4.8“ 


4.8' 


10 


9.1 9.6 


9.8, ' 9.7 


9.6 


9.0 9.2 


9.3 


15 


13.0 13.8 


14.3 14.5 


14.3 


12.8 13.3 


13.6 


20 


16.2 1 17.7 


18.6 I 18.8 


18.8 


16.3 17.1 


17.6 


25 


19.0 21.5 


22.5 22.9 


23.2 


19.6 20.7 


21.5 


30 


21.3 24.8 


26.2 ; 27.0 


27.4 


22.6 24.1 


25.1 


35 


23.5 28.0 


29.9 30.9 


31.4 


25.5 27.4 


28.7 


40 


25.0 . 30.8 


33.2 ‘ 34.6 


35.2 


28.2 30.6 


32.1 


45 


26.4 33.2 


36.1 38.2 


38.7 


31.0 1 33.7 


; 35.5 


50 


27.6 35.5 


39.0 44.4 


42.1 


33.7 ! 36.8 


i38.9 



Erhalten durch Abmessungen. 

worin bedeutet: 

X = Ausschlag des äußeren Rades, 
a = Ausschlag des inneren Rades, 
b = Spurweite des Wagens, 
c = Achsen- Abstand des Wagens. 



' “V- 

Ausgerechnet nach 
Formel: 

b 

cot X = cot a H 

c 



Wie aus den Kurven zu ersehen ist, ergibt die dreiteilige 
Steuerachse unter keinerlei Hebelstellung für alle Lagen 
genau stimmende Resultate. Die genaue Kurve sollte, 
w'ie bereits gesagt, in einer geraden Linie verlaufen und 
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deshalb die dieser Geraden am nächsten kommende 
Kurve gewählt werden. 

Für gewöhnUch beträgt der Ausschlag der Lenkräder 
gegen 35 Grad, und es ergibt sich aus den Kurven (Fig. 32), 
daß bei kurzen Wagen die Steuerarme a sich zwischen 
den Punkten 1 und 2 treffen (Fig. 32) und bei langen 
Wagen ein wenig hinter dem Punkte 2. 

Da diese Wagen die äußersten Grenzen der Motor- 
wagen umfassen, so kann daraus gefolgert werden, daß 
für kurze Wagen der korrekte Treffpunkt für 
die verlängert gedachten Steuerarme um drei 
Fünftel des Achsenbestandes, von der Hinter- 
achse aus gerechnet, nach vorn liegen soll und 
bei sehr langen Wagen in der Mitte zwischen 
beiden Achsen. 

Wie bereits erwähnt, haben die meisten Wagen den 
Treffpunkt der verlängerten Steuerarme in der Mitte 
der Hinterachse. Ein Blick auf die Kurven in Figur 32 
zeigt das Eesultat dieser Konstruktion. Wird bedacht, 
daß für jeden Grad, den das Rad vom relativ richtigen 
Wege abweicht, bei 1 m Vorwärtsbewegung ein Seit- 
wärtsgleiten von ca. 0,0174 m eintritt, das per 1 km 
gegen 17,4 m ausmacht, so muß man sich wirklich 
wundern, daß die Pneumatiks so lange halten. 

Bis zu gewissen Grenzen kann die Steuerung dadurch 
verbessert werden, daß man zwischen den beiden Steuer- 
armen a statt der geraden Verbindungsstange einen 
Balancierhebel einschaltet, wodurch die Genauigkeit der 
Räderstellung zwar verbessert, doch die Steuerung 
selbst komplizierter wird. 

Bei Lastwagen wird öfters noch der Lenkschemel 
verwandt, bei dem sich die ganze Vorderachse mit den 
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Rädern, genau wie bei gewöhnlichen Fuhrwerken, um 
einen Mittelpunkt dreht, doch kommt diese Anordnung 
für leichte Motorwagen nicht mehr in Betracht. 

An Steuergetrieben selbst kommen bei modernen 
Wagen hauptsächlich zwei Systeme in Anwendung, die 
Handradsteuerung und die Handhebelsteuerung. 

Eine Bedingung für die Handsteuerung ist, daß sie 
möglichst frei von Erschütterungen und selbsthemmend 
sein soll. 

Um die Handsteuerung möglichst stoßlos zu machen, 
schaltet man zwischen dem eigentlichen Steuerungs- 
getriebe und den Steuer- 
rädern sogenannte Stoß- 
fänger ein. Sie bestehen 
in der Hauptsache aus 
zwei Spiralfedern, die 
den an der Lenkachse 
sitzenden Lenkhebel 
zwischen sich aufneh- 
nien, und alle an den 
Wagenrädern auftretenden Stöße, die auf die Lenkung ein- 
zuwirken suchen, mildern. Figur 33 zeigt die Stoßfangvor- 
richtung. Um die Steuerung selbsthemmend zu machen, 
wendet man meistens Schnecke und Schneckenrad oder 
Schraubensteuerung an. Figur 34 und 35 zeigt das Prinzip 
der beiden Steuerungen, deren Arbeitsweise in beiden 
Fällen gleich ist. Durch Drehung des Steuerrades wird 
die Schnecke bz\v. die Schraube, die fest mit dem Steuer- 
rohre verbunden ist, gedreht, w’odurch Segment a oder 
Schraubenniutter a Bewegung erhält. 

In Figur 34 ist das Schneckenrad fest mit dem 
Hebel c verbunden, wdihrend in Figur 35 der Hebel c 
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an einem Ende schleifringförmig in die Schraubenmutter 
eingreift. An den Hebel schließt sich dann das Ver- 
bindungsrohr mit dem Stoßfänger an. 




Fig. :u. 



Ein anderes äußerst interessantes Steuersystem ist 
in Figur 36 gezeigt. Dieses Prinzip ist bei dem Roverwagen 




Fig. 35. 



angewandt und besteht aus einem Drahtseile, das in 
der Mitte um das Steuerrohr geschlungen ist, während 
die Enden an je einem Steuerarm der Vorderachse be- 
festigt sind. Es ist also das Prinzip des Wellrades. Diese 
Steuerung ist unverrückbar und billig. Zur Aufnahme 
der Stöße sind Zugfedern vorgesehen. 
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Durch Verwendung von Schrauben und Schnecken- 
rädern für die Steuerung zwecks Selbsthemmung ist es 
nötig, dem Steuerrohr bis zu einer ganzen Umdrehung 
Bewegung zu erteilen. Dieses ist wohl der Hauptgrund, 
daß die Handsteuerräder allgemein in Aufnahme kamen, 




da mit Handhebeln den Wagenrädern nicht genügend 
Ausschlag gegeben werden konnte. 

Vereinzelt werden aber auch die Handhebel noch 
verwandt, doch muß dann von einer selbsthemmenden 
Steuerung mittels Schrauben usw. abgesehen werden, 
oder es müssen ziemlich komphzierte Hebelmechanis- 
men in Anwendung kommen. 

Wie bereits im Anfänge bemerkt, wird jetzt meistens 
die dreiteilige Achse verwandt, die bei näherer Betrach- 
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tung wohl auch noch verbessert werden könnte. In 
Figur 37 sei noch einmal das Schema einer dreiteiligen 
Achse von der Seite gesehen gezeigt. 

Wie ersichtlich, sind die Käder außerhalb des Lenk- 
punktes gelegen. Die Entfernung zwischen dem Lenk- 
punkte und der Radmitte stellt einen Hebelarm dar, der 
in den meisten Konstruktionen eine Länge von ca. 
100 mm aufweist. Alle beim Fahren und besonders bei 




Fig. 37. 



Wendungen auftretenden Stöße werden durch diesen 
Hebel im erhöhten Maße auf das Handsteuerrad über- 
tragen. Würde der Drehpunkt in die Mitte der ge- 
steuerten Räder gelegt, so würden alle auftretenden 
Stöße direkt von der Achse aufgenommen werden 
und die Handsteuerung dann vollständig entlastet sein, 
wodurch Selbsthemmung der Steuerung durch Schrauben 
usw. zum Teil unnötig werden würde. Anstatt der 
Handsteuerräder könnten dann auch gerade so gut 
Handsteuerhebel in Anwendung kommen, die in Bezug 
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auf Bequemlichkeit den Bädern vorzuziehen sind, da 
man die Handhebel in jede Lage legen kann. 




Man kann z. B. über dem Führersitze eine Schutz- 
decke anbringen, die die Hände und Füße des Fahrers 
schützt und kann dann die Hand des Führers mit dem 
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Steuerhebel direkt auf den Knieen ruhen. Beim ein- 
und Aussteigen kann der Handhebel einfach hoch ge- 




klappt werden, wodurch ein ganz bequemer Ein- und 
Aufistieg erzielt wird. 




In Figur 38 ist eine Anordnung der Steuerachse 
gezeigt, bei der der Drehpunkt innerhalb der Kader liegt. 



Digilized by Google 




— G2 — 

und in Figur 39 ist ein Motorwagen mit einer Hand- 
hebelsteuerung illustriert. 

Kommen dreiteilige Achsen zur Verwendung, so 
sollte doch zum wenigsten das Drehlager derartig ge- 
setzt sein, daß eine gedachte Verlängerung desselben 
mit dem Berührungspunkte von Erde und Wagenrad 
zusammentrifft, in welchem Falle der Druck direkt 
von der Achse aufgenommen wird. Figur 40 zeigt eine 
derartige Anordnung. 



III. Teil. 

Brems -Vorrichtungen. 

Durch die Steigerung der Fahrgeschwindigkeit der 
Motorwagen haben die Organe der Wagenbremsung die 
größte Bedeutung erhalten. Einige der heutigen Kon- 
struktionen lassen wenig zu wünschen übrig, und es ist 
geradezu wunderbar, in welch’ kurzer Zeit und Ent- 
fernung ein in voller Fahrt befindliches Automobil zum 
Stillstand gebracht werden kann. Um ein Beispiel 
zu geben, sind in nachstehender Tabelle die Resultate 
von offiziell angestellten Bremsversuchen zwischen 
Automobil und gewöhnlichem Pferdegespann ver- 
öffentlicht. 



Bremsversuche. 

(Die Zahlen geben die Strecke in Meter an, in der, von 
einem gegebenen Punkte aus, die verschiedenen Fahr- 
zeuge zum Stillstand gebracht werden konnten.) 
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20 HP. Postpaketautomobil gegen Pakettransportwagen 

mit 2 Pferden. 



1. 2,48 m 

2. 2,74 „ 



8,5 m 
7,3 „ 



30 HP. Luxusautomobil gegen Leichtes Coupe (2Pferde). 

1. 8,2 m 16,2 m 

2. 3,4 „ 14,4 „ 

3. 5,5 „ 13,0 „ 



15 HP. Luxusautomobil gegen Cab (1 Pferd und zwei- 
rädrig). 

1. 0,45 m 7,5 m 

2. 2,36 „ 10,3 „ 

15 HP. Luxusautomobil gegen Fleischerkarren (1 Pferd). 

1. 2,84 m 15,3 m 

2. 4,35 „ 11,8 „ 



90 HP. Rennwagen gegen Eselgespann (trottelnd). 
(35 km Stunde/Fahrgeschwindigkeit) 

1. 7,4 m 10,6 m 

2. 8,2 „ 13,2 „ 



Aus der Tabelle geht deutlich hervor, daß ein Auto- 
mobil trotz seiner viel höheren Fahrgeschwindigkeit 
doch früher und schneller zum Stillstand gebracht werden 
kann als ein Pferdegespann. 

Wird bedacht, daß von dem frühzeitigen und schnellen 
Anhalten eines Gefährts oftmals nicht nur das Leben des 
Fahrers, sondern auch dasjenige der Passanten abhängt, 
so liegt es auf der Hand, daß in dieser Richtung hin 
niemals zu viel getan werden kann. 

Obgleich viele Bremsen tadellos arbeiten, so kann 
doch immer noch daran verbessert werden, und sollten 
gerade in dieser Richtung die Automobilfabrikanten 
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und -besitzet nicht engherzig an alten Ausführungen 
hängen, sondern sich bestreben, beim Bau von Bremsen 
stets das Neueste und Beste zu verwenden. 

Eine Bremse, die vor einem Jahre für eine Fahr- 
geschwindigkeit von ca. 30 km die Stunde und einen 
verhältnismäßig schwachen Motor noch ganz genügend 
war, ist vielleicht heute bei der gesteigerten Fahrtgeschwin- 
digkeit und Motorleistung schon ungenügend. 

Daß die Bremsfrage ihre Würdigung findet, kann 
man allgemein aus der Konstruktion der neuesten Auto- 
mobilmodelle ersehen. Früher wurden zwei voneinander 
unabhängig arbeitende Bremsorgane als vollkommen ge- 
nügend erachtet; jetzt aber finden sich an den Motor- 
wagen einiger der ersten Firmen bis fünf verschiedene 
Bremsorgane vor. • 

Einzeln betätigt, dienen sie lediglich zur Regulierung 
der Fahrgeschwindigkeit, während sie alle auf einmal in 
Funktion gesetzt ein beinahe momentanes Stillhalten 
des Automobils ermöglichen. 

Die erste Bedingung einer guten Bremse ist, daß sie 
allmählich arbeitet, also nach und nach den Wagen zum 
Stillstände bringt. Dieses muß natürlich in äußerst 
kurzer Zeit geschehen, doch soll es nicht absolut momen- 
tan sein. Ist z. B. die Wagenbremse auf die hinteren 
Wagenräder einwirkend, so soll die Bremse die Wagen- 
räder nach und nach am Drehen verhindern, es dürfen 
die Räder nicht eher zum Stillstände kommen, be- 
vor der ganze Wagen still steht; sie sollen also nicht 
schleifen. 

Wird eine Bremse momentan angezogen, und werden 
die Räder sofort beim Anziehen am Drehen verhindert, 
so wird der Wagen einfach vorwärts schleudern, was 
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einmal äußerst schädlich für die Pneumatiks ist und 
weiterhin auch die Bremsung <les Wagens verlangsamt. 
Um die Bremsen allmählich arbeitend zu machen, ist 
vor allen Dingen darauf zu achten, daß sie sich 
nicht von selber feststellen, sobald sie einmal gefaßt 
haben. Viele Bremsen leiden an diesem Übel, weil 
das Bremsband, so wie einmal Reibung zwischen dem 
Bande und der Bremsscheibe entsteht, durch die Reibung 
mitgenommen und festgezogen wird. 

Betrachtet man die einzelnen Bremstypen näher, so 
unterscheidet man in der Hauptsache zwei Systeme, die 
außen wirkenden Band- und Backenbremsen und innen 
wirkende Backenbremsen. Bei den außen wirkenden 
Backenbremsen werden ein Band oder zwei Backen um 
eine Bremsscheibe gezogen. Die Bremsscheibe ist auf dem 
zu bremsenden Rad befestigt, während das Band oder 
die Backen irgendwo am Wagenrahmen oder der Wagen- 
achse festgehalten sind. Bei innen wirkenden Bremsen 
kommt es darauf an, ein innerhalb der Bremsscheibe 
liegendes Band oder auch zwei Bremsbacken auseinander 
zu drücken, so daß sie sich fest gegen die innere Brems- 
scheibe legen und letztere am Umdrehen hindern. 

Die Bremsscheiben bestehen meistens aus Temper- 
guß oder auch aus Bronze, während die Bremsbacken 
fast ausschließlich aus Bronze hergestellt werden. Die 
am häufigsten angewandte Bremse ist die außen 
wirkende Bandbremse. Die Bremsbänder bestehen aus 
Stahlband, das oftmals mit Kupfer oder Leder aus- 
gefüttert ist. Früher verwandte man mit Vorliebe ein 
Band, das aus einer Anzahl Holzklötze zusammen- 
gesetzt war, die durch ein Drahtseil miteinander 
verbunden wurden. Ein Nachteil dieser Bremsbänder 

Autotechnische Bibliothek, Bd. 11. ö 
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war aber, daß sie sich schnell abnützten und oft 
nachgezogen werden mußten. 

Ein Nachteil aller außen wirkenden Bandbremsen 
ist, daß sie allem Schmutz ausgesetzt sind, und daß 
ferner sehr leicht öl zwischen die Bremsscheibe und 
die Bremsbänder gelangen kann, wodurch die Wirkung 
der Bremse beeinflußt wird. Die innen wirkenden 
Bremsen lassen sich staubdicht einkapseln imd werden 
deshalb heute bevorzugt. 

Bei der Konstruktion der Bremsen ist ferner da- 
rauf zu achten, daß sie sich nicht überhitzen. Be- 
sonders bei Bergfahrten, wo es nötig wird, die 
Bremsen dauernd anzuziehen, kommt eine Überhitzimg 
oft vor. Die Folge davon ist, daß die Bremsbänder 
oder -backen anfangen, auf der Bremsscheibe zu 
springen, wodurch sie vollständig unbrauchbar werden 
können. 

In früheren Jahren wandte man als Mittel gegen 
Überhitzung Wasser an. Man machte dafür die Brems- 
scheiben innen hohl und ließ von einem Behälter aus 
einen Wasserstrahl in die Scheibe laufen, wodurch 
letztere gekühlt wurde. In letzter Zeit ist man von 
dieser Ausführung allgemein abgegangen. Der Grund 
hierfür ist in der umständlichen Mitführung des nötigen 
Kühlwassers zu suchen. 

Bedenkt man jedoch, daß die Bremse durch Über- 
hitzung leicht unbrauchbar werden kann, so sollte es 
doch wohl der Mühe wert sein, diese auf die eine oder 
andere Weise zu kühlen. In ebenen Gegenden wird dies 
nicht so sehr nötig sein als in gebirgigen, wo alle Sorg- 
falt auf dauernd gutes Arbeiten der Bremsen gelegt 
werden muß. 
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In Figur 41 sind einige typische Bremsanordnungen 
gezeigt. Bei der Bremse A ist ein einfaches Stahlband 




Fi^. 41. 



um eine Bremsscheibe gelegt, dessen Enden an einem 
Balancierhebel befestigt sind. Um zu verhindern, daß 

5 * 
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das Bremsband sich mit der Scheibe dreht, muß 
das Band irgendwo am Chassis festgehalten sein. In 
der vorliegenden Ausführung ist der Balancierhebel der 
feststehende Punkt. Die Bremse B zeigt dasselbe 
Prinzip, doch ist das Brenisband mit Holzklötzchen 
ausgefüttert. Bremse C zeigt eine außen wirkende 
Backenbremse. Zwei Backen a und h sind bei c scharnier- 
artig am Chassis befestigt und legen sich um die Brems- 
scheibe. Die beiden entgegengesetzten Backenenden sind 
durch einen Hebel verbunden. Das Prinzip der innen 
wirkenden Backenbremse ist in Figur D dargestellt, 
a und h sind die Bremsbacken, die im Innern der Brems- 
scheibe liegen und bei c drehbar am Chassis befestigt 
sind. Um die Bremsbacken auseinander zu bringen, ist 
zwischen ihren Enden ein doppelter Nocken d drehbar 
gelagert, der durch einen Hebel e betätigt wird und die 
beiden Bremsbacken auseinander drückt. 

Das Zusammenziehen der außen wirkenden Bremsen, 
sowie das Ausdehnen der innen wirkenden kann außer- 
dem noch auf die mannigfaltigste Weise erfolgen. In 
den Figuren 42 bis 46 sind einige Ausführungen gezeigt. 

Figur 42 zeigt das Prinzip der Mercedesbremse, die 
von der expandierenden Bandbackentype ist. Im Innern 
einer Bremsscheibe liegen die Bremsbacken A. Diese 
sind bei B auf einer Konsole C gelagert, welch’ 
letztere auf der Achse des Motorwagens sitzt und zu 
gleicher Zeit als Kettenspanner dient. E ist ein zweiter 
Arm, in welchem der Bremshebel F gelagert ist. An den 
Enden der Bremsbacken sitzen zwei Augen, in welche 
Hebel // eingreifen, die ihrerseits mit dem Bremshebel F 
verbunden sind. I ist eine Feder, die mit F verbunden 
ist, und das Bestreben hat, den Bremshebel zurück und 
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die Enden der Bremsbacken zusammen zu ziehen, wobei 
der Durchmesser der Bremsbacken verkleinert wird. 
Soll die Bremse angezogen werden, so wird mittels des 
Drahtseiles K der Hebel F gegen den Zug der Feder 1 
angezogen. Die Hebel II werden dadurch näher in die 
Lage einer geraden Linie gebracht, wodurch die Backen 




\b 



Fig. 42. 



sich ausdehnen müssen und fest gegen das Innere der 
Bremsscheibe gedrückt werden. Figur 43 zeigt ein 
weiteres Beispiel für expandierende Bremsen, ausgeführt 
am Vinotwagen. A ist die Hinterachse des Motorwagens, 
auf welchem die Wagenräder mit dem Kettenringe E 
und dem Bremsringe G sitzen. Die Bremsen bestehen 
aus zwei Bremsbacken, die bei B beweglich auf dem 
Lager S angeordnet sind, welch letzteres fest mit der 
Wagenachse verbunden ist. Das Lager S hat die Form 



Digitized by Google 



70 



eines doppelten Hebels und trägt am entgegengesetzten 
Ende ein zweites Lager. In diesem Lager sitzt eine 
Welle N, die den Bremshebel L trägt und am anderen 
Ende mit einem Vierkant P versehen ist. Dieses 




Vierkant P drückt gegen die oberen Enden der Brems- 
backen. R ist eine Feder, die stets das Bestreben hat, 
die beiden Bremsbacken zusammenzuziehen, also ab 
von der Brenisscheibe G. 

Die Arbeitsweise ist jetzt wie folgt: Wird durch den 
Handhebel oder das Bremspedal der Bremshebel anger 

1 . 
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zogen, so wird dadurch die Welle gedreht und damit 
das Vierkant der Welle gegen die Bremsbackenenden 
gedrückt. Ist die Bremse außer Betrieb gesetzt, so 
liegen die Bremsbacken gegen die flachen Seiten des 
Vierkants. Durch Drehung des Hebels kantet also 
das Vierkant, und seine Ecken drücken gegen die 
Bremsbacken mid öffnen diese , wodurch letztere 
ihrerseits gegen das Innere der Bremsscheibe G gedrückt 
werden und durch die entstehende Reibung den ge- 




wünschten Bremseffekt hervorbringen. Sowie der Hebel X 
vom Drucke entlastet wird, wird die Feder 7? die Brems- 
backen sofort wieder in ihre alte Lage zurückziehen. 

Für die Zusammenziehung der außen wirkenden 
Bremsbänder geben die Figuren 44, 45, 46 einige Bei- 
spiele. Eine der einfachsten Ausführungen ist in Figur 44, 
die Peugeotbremse darstellend, gezeigt. Sie besteht aus 
einem Bremsbande A, das um eine Bremsscheibe D 
gelegt ist. E ist ein Konsol, das auf der Achse befestigt 
ist und bei F das eine Ende des Bremsbandes Ä trägt. 
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wälireiul bei G ein Doppelhebel B und B' gelagert ist. 
Der Hebel B' steht durch die Zugstange S mit dem 
Breinshandhebel in Verbindung, während an dem Hebel B 
mittels Verbindungsstangen G das andere Ende des 
Bremsbandes Ä befestigt ist. Durch einfache Anziehung 
von S wird das Bremsband A angezogen. 

Figur 45 zeigt eine originelle Bremsanordnung, be- 
kannt als Vauhallbremse. A ist die Bremsscheide, um 




die herum die beiden Bremsbacken B und B^ gelagert 
sind. Dieselben sind bei C drehbar am Rahmen gelagert, 
während dieselben am anderen Ende zwei Augen D 
und Dj tragen. Die beiden Augen sind durch eine 
Spindel E miteinander verbunden, die zwischen den 
Augen eine Spiralfeder F trägt. G ist der Bremshebel, 
der mit der Spindel E verbunden ist und zwei spiral- 
förmig geformte Zähne II hat. Wird jetzt der Hebel G 
durch die Zugstange angezogen, so schrauben sich die 
Zähne II voneinander ab, dabei Spiudel E zusammen- 
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ziehend. Da die Steigung der spiralförmigen Zähne // 
sehr steil ist, wird, sobald die Zugstange vom Drucke ent- 
lastet ist, der Hebel G durch den Federdruck von F 
zurückgezogen, wodurch die Bremsbacken B und 
wieder geöffnet werden. 




Jj'ig. 46. 



Figur 46 zeigt die Arbeitsweise der Thornycroft- 
bremse. A ist die Bremsscheibe, um welche das Brems- 
band B gelagert ist. An den beiden Enden des Bandes 
sitzen zwei Schuhe C mit je einem Lagerzapfen D. 
Am Rahmen befestigt und zwar gerade über der Brems- 
scheibe A, sitzt eine Spindel E, die einmal den Brems- 
hebel F trägt und weiterhin einen Balancierhebel G. 
Die Enden des Balancierhebels G sind durch Platten H 
mit den Zapfen D der Bremsschuhe verbunden. Wird 
jetzt der Hebel F gedreht, so muß sich mit ihm auch der 
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Balancierhebel G drehen, wobei die Bremsschuhe C zu- 
sammengezogen werden und hierbei sich das BremsbandB • 
fest gegen die Scheibe A zieht. 

Ein allen Motorwagen anhaftendes Übel ist ihr 
Schleudern auf nassen Straßen. Besonders in Groß- 
städten, wo die Straßen ja meistens mit Asphalt 
gepflastert sind, wird die Steuerung des Motors eine 
äußerst schwierige. Am meisten und gefährlichsten 
tritt dieses Schleudern auf, wenn der Wagen gebremst 
werden soll. Bedingung für das Bremsen ist, daß in 
Fällen, wo beide Räder mit Bremsen versehen sind, 
diese gleichmäßig angezogen werden. Die Aus- 
balancierung der Bremsen ist im Kapitel über Brems- 
regulierung näher erwähnt. Wie oben bereits gesagt, tritt 
das seitliche Wagengleiten hauptsächlich beim Befahren 
nasser Wege auf, was daher kommt, daß die Straßen- 
oberfläche durch eine Schmutzschicht, die wie ein 
Schmiermittel wirkt, von der Lauffläche des Pneumatiks 
getrennt ist. Die Wagenräder, anstatt am Erdboden 
einen festen Halt zu gewinnen, fangen an seitlich aus- 
zugleiten, sobald von irgend einer Seite aus eine Kraft 
auf sie einwirkt. 

Ist z. B. der Weg nach einer Seite hin etwas ab- 
schüssig, so ist bei nassem Wetter alle Möglichkeit vor- 
handen, daß der Wagen nach der Seite des Straßen- 
gefälles hin abgleiten wird. Besonders haben die treiben- 
den Hinterräder eine große Neigung zum Ausgleiten. 
Der Grund hierfür ist teilweise im Differentialgetriebe und 
teilweise in der Ausbalancierung der Bremsen zu suchen. 

Durch das Differentialgetriebe, oder auch Ausgleich- 
getriebe genannt, können (wie im Buche über Getriebe 
näher erläutert) die angetriebenen Wagenräder sich 
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gegenseitig überlaufen, so daß in dem Falle, in welchem 
das eine Rad durch einwirkende Widerstände verlangsamt 
wird, das andere entsprechend mehr Umdrehungen macht. 
Sind jetzt die beiden an den treibenden Wagenrädern 
sitzenden Bremsen nicht genau ausbalanciert, so daß 
das eine Rad mehr gebremst wird als das andere, so ist 
es klar, daß, bedingt durch die Arbeitsweise des Diffe- 
rentialgetriebes, das ungebremst laufende Rad sich mit 
doppelter Geschwindigkeit drehen und selbst auf trockener 
Straße ein Schleudern des Wagens herbeiführen wird. 

Einzelne Fabriken halten es für besser, für die 
Steuerung des Motorwagens statt Handräder einen 
Hebel vorzusehen. Dies hat seine Vor- und Nach- 
teile. Ein Vorteil ist, daß er so angeordnet ist, daß der 
Führer ihn in jeder beliebigen Stellung handhaben kann. 

Statt den Arm wie beim Steuerrade fortwährend 
in einer wagrechten Stellung hegen zu haben, kann bei 
Verwendung eines Hebels die Hand direkt auf den Knien 
liegen. Der Zugang zum Führersitze wird desgleichen 
bequemer, indem der Hebel nur hochgehoben zu 
werden braucht. Weiterhin wird eine mehr freie Aus- 
sicht erzielt, und über den ganzen Steuermechanismus 
kann eine Schutzdecke gespannt werden, die den Führer 
gegen Wind imd Wetter schützt. 

IV. Teü. 

Ausgeführte Konstruktion. 

Der Chadwick-Kontrollhebel. 

Eine der besten und gediegensten Ausführungen ist 
in Figur 47 (S. 77) gezeigt; es ist hier die Steuerung des 
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Wagens wie die Bremse und Motorkontrolle in einem 
Segment vereinigt, die alle bequem vom Führersitze 
aus zu erreichen sind. Das Segment ist in der Mitte, 
also zwischen den beiden Vordersitzen, gelegen, und 
kann sowohl vom rechten als auch vom linken Führer- 
sitze aus betätigt werden. Ein besonderer Vorteil der 
Ausführung ist der, daß die Steuerung des Wagens und 
die Motorregulierung mit einer Hand bedient werden 
können. Zu diesem Zwecke ist der Handgriff A drehbar 
und wirkt durch Bowdendrähte, die durch das Innere 
der Steuerrohre laufen, auf den Motor ein. 

Die Steuerung des Wagens ist wie folgt: Will man 
nach links umwenden, so wird der Hebel nach vorwärts 
geschoben, und will man nach rechts einlenken, so muß 
derselbe angezogen werden. Dieses gilt für den Fall, daß 
der Führer auf der rechten Seite sitzt. Sitzt er auf der 
hnken Seite, so sind die Bewegungen des Hebels natürlich 
entgegengesetzt. 

Die beiden Handhebel, zu beiden Seiten des Steuer- 
rohres angeordnet, dienen zur Kontrolle der Getriebe- 
übersetzungen sowie der Bremsen. Der Hebel an der 
rechten Seite betätigt die hohe und niedrige Geschwindig- 
keit und rückt die Kupplung aus, während der links 
angeordnete Hebel bei seinem Kückwärtsgange den 
Wagen reversiert und bei seinem Vorwärtsgange die 
Bremsen anzieht. 

Der Duryea-Steuerungsmechanismus. 

Figur 48 zeigt die Wagensteuerung derselben Firma. 
Wie aus der Figur zu ersehen ist, sind die Steuerrad- 
zapfen anstatt vertikal zur Radachse zu ihr unter 
einem Winkel gelagert. Die Verlängerung der Steuer- 
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achse läuft ungefähr auf den Berührungspunkt des 
Wagenrades mit der Erde zu. Hierdurch wird erreicht. 




Fig. 48. 



daß die Stöße, hervorgebracht durch die Unebenheiten 
der Erde, direkt durch die Achse aufgefangen werden. 
Bei den gewöhnlichen Ausführungen, bei denen die 
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Radmitte rechtwinklig zum Zapfen steht, schwingt das 
Rad bei Drehungen um den Zapfen herum, beschreibt 
also einen Kreis am Fußboden, wodurch die Stöße mehr 
auf die Steuerungsorgane einwirken, als in vorhegender 
Ausführung mit schräger Achsenspindel. 

Die Saurer-Motorbremse. 

Wie schon im Anfänge bemerkt, kann der Motor 
selbst als äußerst kräftige Bremse dienen. Es kann z. B. 
durch einfaches Ausschalten der Zündung das Gemisch 
am Explodieren verhindert werden, so daß der Motor 
nur komprimiert, ohne zu zünden. Die Komprimierung 
der Luft erfordert aber Kraft, die, wenn keine Zündung 
erfolgt, auf den Motor als Bremse wirkt. 

Diese einfachste Art der Motorbremse ist aber un- 
rationell in Bezug auf Benzinverbrauch. 

In beistehender Figur 49 ist ein System gezeigt, in 
welchem der Motor direkt als Bremse benutzt wird, ohne 
aber die Nachteile des Benzinverbrauches zu haben. 
Nach dem System Saurer saugt der Motor, wenn er als 
Bremse benutzt wird, reine Luft an, die nachher im 
Zylinder komprimiert eine Bremsleistung ergibt die 
beinahe der Kraftleistung des Motors gleichkommen 
kann. Erzielt wird dies durch Verstellung der Nocken, 
welche zur Betätigung der AuspuffventUe dienen, 
während gleichzeitig das Benzin abgestellt wird und eine 
extra Luftzufuhr im Vergaser sich öffnet. 

Bei normal gesteuerten Ventilen hebt sich die Kom- 
pressionsarbeit mit der Expansion gegenseitig auf. Wird 
jetzt aber das Auspuffventil früher geöffnet, so ent- 
weicht ein Teil der komprimierten Luft, so daß dadurch 
der Expansionsdruck verringert wird. Durch das frühere 
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Offnen des AuspufEventils wird dieses am anderen 
toten Punkte auch früher schließen, wodurch dort 
wiederum eine Kompression erzeugt wird, die bremsend 
auf den Motor einwirkt. Zur Erzeugung der Maximal- 
bremsleistung wird der Nocken so weit verdreht, daß 
der sonst normale Auspuff in den Expansionshub fällt. 
Die vier Takte beim Bremsen verlaufen dann wie folgt: 




Takt 1: der Motor saugt durch das geöffnete Luft- 
ventil; 

Takt2 : Kompression der Luft bei geschlossenem Ventil ; 

Takt 3: öffnen des Auspuffs im oberen Totpunkte 
und Wiederansaugung desselben; 

Takt 4: Kompression der Luft. 

Es wird also bei jedem Aufwärtshub des Kolbens 
Kompressionsarbeit geleistet, während bei seinem Ab- 
wärtsgang geringe oder keine Expansionsarbeit ge- 
leistet wird. ^ 
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Die Verschiebung des Nockens geschieht dnrch eine 
Handhebel A, der inmitten des Steuerrades nach Ar 
der Handsteuerhebel gelagert ist. Durch die Drehung 
des Hebels A werden die beiden Ringe B und C axial 
verschoben, und zwar so, daß der Ring & während der 
Drehung des Hebels a von A bis C und der Ring c bei 
Drehung des Hebels a von C bis D bewegt wird. Der 
Ring b betätigt am Vergaser einen Kolbenschieber. 

Steht der Handhebel a in der Stellung B, so ergibt 
sich die Lcerlaufstellung des Kolbenschiebers. Bei 
Drehung von a bis C schließt er die Benzinzufuhr ab 
und eröffnet einen neuen Luftweg. Bei Drehung von C 
bis D wird die AuspufFnockenwelle verdreht, indem 
der Hebel d mittels Zugstange e einen Zylinder / mit 
zwei gegenläufigen Gewindegängen axial verschiebt. 

Die Kupplungsausrückung des Brotherhood- 
Crocker-W agens. 

In der nebenstehenden Figur 50 ist B das Kupplungs- 
pedal. Dasselbe ist auf einem Rohre A gelagert, das in 
der Mitte des Wagens oberhalb der Kupplungsschleife 
einen Nocken D trägt. C ist der Kupplungshebel, der 
mit seinem einen Ende in die Schleife der Kupplung 
eingreift, während er am andern eine Rolle E trägt, die 
auf dem Nocken D aufsitzt. Der Hebel C ist bei F in 
einer Konsole gelagert, die fest mit dem Chassisrahmen 
verbunden ist. 

Wird jetzt das Pedal B nach vorwärts gestoßen, S' 
wird der Nocken D die Rolle E und damit den Kupp- 
lungshebel C abdriieken, wodurch die Kupplung heraus- 
gezogen wird. Diese Anordnung hat den Vorteil, daß 
man durch genaue Einstellung des Nockens D imstande 
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ist, die Kupplung nur soweit herauszunehmen, daß sie 
gerade außer Tätigkeit kommt. Das Pedal B kann dann 
zu gleicher Zeit noch als Bremspedal benutzt werden, 
indem dasselbe, wenn dann weiter nach vorwärts ge- 
schoben, noch die Bremse anzieht, ohne daß dabei die 
Kupplung weitere Bewegung erhält, indem der Nocken D 
sich einfach auf der Rolle E abwickelt. 

Die ,,Mors“-Bremspedale. 

Der Morswagen hat nicht weniger als fünf Bremsen, 
die sich aus Fuß- und Handbremsen zusammensetzen. 

Figur 51 zeigt eine Skizze der Fußhebelanordnung. 
A ist der Fußhebel für eine auf der Transmissionswelle 
sitzende Bremse. B betätigt eine zweite Bremse, die 
auf der Vorgelege welle sitzt. Die Bewegimg dieses Hebels 
bringt zuerst die Transmissionsbremse in Tätigkeit 
und zieht, weiter nach vorwärts gedrückt, auch die an 
den Hinterrädern sitzenden Bremsen an. Durch eine 
derartige Anordnung soll das Schleudern des Wagens 
verhindert werden, weil der Wagen zunächst durch die 
Getriebebremse teilweise in seiner Bewegung verzögert 
wird und dann erst dimch Anziehen der Hinterradbremsen 
ganz stillgesetzt wird. C dient zur Ausrückung der 
Kupplung. 

Die Fußhebelanordnung der Rochet- 
Schneider- Bremsen. 

Die Anordnung der Fußhebel (Fig. 52) ist ähnlich 
derjenigen der Morswagen. Pedal A dient für die Aus- 
rückung der Kupplung allein, während Pedal B für 
Kupplung und Transmissionsbremse benutzt werden 
kann, welche beide zu gleicher Zeit in Bewegung gesetzt 
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werden. Pedal C betätigt eine zweite Bremse, welche 
auf der Transmissionswelle sitzt. D ist das Segment für 
die Geschwindigkeiten, die durch Handhebel E einge- 
stellt werden und durch die Hebel F und G und die Ver- 
bindungsstangen A und 1 die Verschiebung der einzelnen 
Getriebe im Innern des Getriebekastens K bewirken. 

Steuerungs- und Motorregulierung. 

Der englische Daimlerwagen. 

Beistehende Zeichnung (Fig. 53) zeigt ein gutes Bei- 
spiel für die Kombinierung der Wagensteuerungs- und 
Motorregulierorgane. Betrachtet man zunächst die 
Steuerung, so ist diese von der allgemeinen Schnecken- 
radtype. A ist der Gehäusekasten, in welchem eine 
Spindel B gelagert ist. Auf dieser Spindel sitzt das 
Schneckensegment C, das mit der Schnecke D, welche 
gleichfalls im Gehäuse A gelagert ist, im Eingriff steht. 
E ist der Steuerhebel, der mit der Spindel B fest ver- 
bunden ist. Der Hebel E läuft unten kugelförmig aus 
und greift in die Steuerungsstange F ein. Die Stange F 
stellt das Verbindungsstück zwischen der eigentlichen 
Steuerung und den vorderen Wagenrädern dar. Sic 
ist zu einer Art Universalkupplung ausgebildet, indem 
durch Anwendung der Kugelenden am Hebel E, sowie 
an der andern Seite am Steuerarme G eine Art biegsame 
Verbindung hergestellt ist. 

Diese biegsame Verbindung wird nötig durch den 
Umstand, daß die Wagenräder, an welchen der Steuer- 
arm G befestigt ist, gegen den Wagenrahmen, an dem 
das Steuerungsgetriebe mit dem Steuerhebel E sitzt, 
abgefedert sind. 
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Um die in den vorderen Wagenrädern auftretenden 
Stöße, hervorgebracht durch die Unebenheiten der 
Straße, aufzunehmen, ist der Steuerungsarm G durch zwei 
Federn ausbalanciert. Hierdurch wird erreicht, daß das 
Handsteuerrad möglichst frei von Stößen bleibt. 

Das Schneckenrad sitzt fest auf dem Steuerrohre J, 
das in der Zeichnung als äußeres Rohr gezeichnet ist. Am 




oberen Ende dieses Rohres sitzt das Handsteuerrad K. 
Die Arbeitsweise der Steuerung ist wie folgt: 

DurchVerdrehung des Handrades K wird die Schnecke 
mit gedreht, die ihrerseits dem Schneckenrade C Be- 
wegung erteilt. Da C und E durch die Spindel B ver- 
bunden sind, so wird auch der Steuerhebel E eine Vor- 
wärts- oder Rückwärtsbewegung machen. Die Bewegung 
des Hebels E wurd durch Steuerstange F und durch 
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Steuerarm G auf die Lenkräder des Wagens über- 
tragen. 

Die Motorregulierung liegt innerhalb des Steuer- 
rohres J. L ist das Motorregulierrohr, das unten den 
Hebel M dreht, von wo aus durch Verbindungsstangen 
die Drosselung und die Zündung betätigt wird. Beide sind 
durch denselben Hebel bedient. Für die Bewegung des 
Hebels M ist innerhalb des Steuerrades K ein Zahnkranz 
V gelagert, in welchen der Regulierhebel 0 oben eingreift. 

Doppelte Wagenhandbremse des Pierce- 
Great- Arrow-Wagens. 

In letzter Zeit geht man vielfach dazu über, doppelte 
Bremsen, das heißt innen und außen wirkende, zu ver- 
wenden. 

Figur 54 zeigt eine derartige Anordnung. A ist der 
feststehende Teil der Wagenachse, auf welchem ein 
Doppelhebelkonsol B fest aufsitzt. C ist eine Brems- 
scheibe, die mit dem Wagenrade D verbunden ist. 
Außen um die Bremsscheibe herum liegt ein Bremsband£?, 
das durch den Hebel F angezogen werden kann. Im 
Innern der Bremsscheibe C liegen zwei Bremsbacken G, 
die durch eine Schraube H aneinander geschraubt, d. h. 
expandiert werden. Dabei drücken sie sich fest an die 
Innenwand der Scheibe C an. Für die Handhabung der 
inneren Bremse ist ein eigener Hebel I vorgesehen. Es 
sitzt natürlich an jedem der hinteren Wagenräder eine 
solche Bremse, die gegenseitig ausbalanciert sind. 

Englische Dai mler- Bremsregulierung. 

Der englische Daimlermotorwagen hat zwei vonein- 
ander unabhängige Bremsen, die aber im Prinzip voll- 
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ständig übereinstimmen. Die eine derselben ist direkt 
an den auf der Differentialwelle sitzenden Kettenrädern 





befestigt und als Fußbremse ausgebildet, während die 
andere auf die hinteren Wagenräder wirkend als Hand- 
bremse konstruiert ist. 
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Figur 55 zeigt die Handbremse. A ist der Chassis- 
rahinen, während B einen Teil des Führersitzes zeigt. 
Am Führersitze B ist ein Handhebel C auf der 
Welle D gelagert. Dieser ist in einem Segmente E 
geführt, das sich der Abrundung des Führersitses 
anpaßt. Das Segment ist mit Zähnen versehen, in 
welche ein Riegel F eingreift. Der Handgriff des He- 
bels E kann heruntergedrückt werden, wodurch der 
Riegel F betätigt wird. Um die Bremse anzuziehen, 
ist nur nötig den Hebel E vorwärts zu drücken, worauf 
sich selbiger selbsttätig verriegelt. Soll er wieder 
zurückgezogen werden, so genügt es, auf den Hand- 
griff zu drücken. 

G ist die Hinterachse, an welcher zwei Arme II vor- 
gesehen sind. Die Arme tragen zwei Rohre I K. Das 
eine Rohr ist kleiner und an einem Ende innerhalb des 
anderen gelagert. Auf jedem Rohre I und K sitzt am 
inneren Ende ein Hebel L und am äußeren Ende ein 
Doppelhebel M. 

N ist das Bremsband, dessen beide Enden am Doppel- 
hebel M befestigt sind. Die beiden Hebel L sind durch 
zwei Stangen an einem kleinen Balancierstück 0 befestigt, 
in dessen Mitte die Zugstange P angreift. Das andere 
Ende der Zugstange P ist mit eineim Winkelhebel R 
verbunden, und weiterhin durch eine Verbindungsstange S 
mit Hebel T, welch’ letzterer fest mit der am Führersitze 
liegenden Welle D verbunden ist. Wird jetzt der 
Handhebel E nach unten gedrückt, so werden durch den 
Winkelhebel und Zugstange die beiden Hebel L ange- 
zogen, wodurch die beiden Enden des Bremsbandes N 
zusammengezogen werden. 

Die Hauptbedingung für Bremsen ist ihr gleich- 
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mäßige Anziehen. Dieses wird hier in bester Weise 
erzielt, indem das kleine Balancierstück 0, von dem je 
ein Ende mit dem Hebel L verbunden ist, für gleich- 
mäßige Anziehung beider Bremsen sorgt. 

Ist z. B. die eine Bremse fest, so wird die Zugstange P 
das lose Ende des Balancierstückes 0 so weit zurück- 
ziehen, bis es gleichen Zug mit dem bereits feststehenden 
Ende hat. Die Anordnung des Handhebels direkt am 
Führersitze ergibt ein äußerst schönes Aussehen und ist 
auch für den Führer bequem zu handhaben. Besser 




noch würde die Anordnung, wenn der Hebel E nicht, 
wie gezeichnet, nach unten gedrückt würde, sondern 
von unten herauf gezogen werden könnte. Im 
letzten Falle kann der Führer, da er doch zu gleicher 
Zeit die Pedale, welche die Kupplung betätigen, an- 
drücken muß, sich fest gegen den Boden der Karosserie 
resp. gegen das Pedal stützen und so seine Kraft voll 
auf den Bremshebel C ausüben. 

Die Fußbremse desselben Wagens zeigt Figur 56, aus 
der genau und deutlich die Konstruktion zu ersehen ist. 
L sind die beiden Hebel, die auf den beiden Stücken I 
resp. K sitzen. / ist hier eine feste Welle, die an einer 
Seite innerhalb des Rohres K gelagert ist. 

3770dy 
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Figur 57 zeigt die Ansicht der Brotherhood-Crosker- 
Bremse, die nach dem Daiinlerprinzip ausgeführt ist. 







Fig. 57. 




Eine gute Kombination von Kettenspanner und 
Hinterradbremse zeigt Fignr 58. In derselben ist A eine 
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auf der Hinterachse sitzende Bremsscheibe. Innerhalb 
derselben sitzen zwei Bremsbacken B, die durch An- 
ziehen des Hebels F auseinander gedrückt werden, wo- 
durch die Scheibe B und damit das Wagenrad gebremst 
wird. G ist die hintere Wagenachse, an welche die Berg- 
stütze D befestigt ist. Dieselbe kann mittels einer 
biegsamen Schnur, die bequem vom Führersitze aus 
erreicht werden kann, herabgelassen oder hoch gezogen 
werden. C ist der Kettenspanner, der dazu dient, die 
relative Lage zwischen Hinterachse und Differential- 
welle einzustellen. 



V. Teil. 

Winke und Ratschläge. 

Beim Andrehen eines Motors achte man stets darauf, 
daß die Zündung auf spät gestellt ist, und ziehe die An- 
drehkurbel stets von unten nach oben. Unter keinen 
Umständen versuche man, den Motor bei eingeschalteter 
Zündung gleichmäßig zu drehen, da hierbei Gefahr vor- 
liegt, daß beim etwaigen Zurückschlagen des Motors 
Handverstauchungen und schwere Verletzungen Vor- 
kommen können. 

Ist die Andrehkurbel einmal vergessen worden oder 
verloren gegangen, so ist es immer noch möglich, den 
Motorwagen in Gang zu bringen, indem man den Wagen 
vorwärts schiebt, bis der Motor anspringt. Hierbei ist 
die Zündung und die niedrigste Geschwindigkeit einzu- 
schalten. Man achte darauf, daß die niedrigste Ge- 
schwindigkeit eingerückt ist, da man bei einer höheren 
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Geschwindigkeit den Wagen viel schneller vorwärts 
stoßen muß, um dasselbe Resultat zu erzielen. 

Wenn möglich, so sollte man, wenn keine Andreh- 
kurbel vorhanden ist, den Wagen auf kleinen Straßen- 
abhängen anhalten, wo es dann eine Leichtigkeit ist, 
den Motor wieder in Gang zu setzen. Zuerst rücke man 
dann die Kupplung aus und schalte die Zündung ein. 
Für dieses Manöver stellt man am besten die dritte 
Geschwindigkeit ein. Ist das Gefälle steil genug, so wird 
der Wagen, wenn die Bremsen gelöst sind, vorwärts 
laufen. 

Sobald eine genügende Geschwindigkeit vorhanden 
ist, schalte man die Kupplung langsam ein, wodurch der 
Motor anspringen wird. 

Um das Vergessen oder den Verlust der Andreh- 
kurbel zu vermeiden, wird diese jetzt in den meisten 
Fällen direkt am Wagen befestigt, so daß sie nicht 
abgenommen zu werden braucht. 

Wenn eine derartig am Wagen befestigte Andreh- 
kurbel außer Gebrauch ist, achte man stets darauf, daß 
sie nicht herunterhängt, sondern seitwärts oder aufwärts 
befestigt wird, da sonst der Handgriff vom Straßenkot 
beschmutzt wird. 

Beim Wechseln von Geschwindigkeiten ist stets 
darauf zu achten, daß zuerst die Kupplung ausgelöst 
wird. Bei den Getrieben mittels seitlich verschiebbarer 
Räder schalte man vorsichtig um, indem der Umschalt- 
hebel sanft vorwärts oder rückwärts gedrückt wird. 

Solange die Getriebe im Umlaufen sind, wird es bei 
gelöster Kupplung ein leichtes sein, dieselben ineinander 
zu schieben. Sollte es aber Vorkommen, daß die zwei 
Zahnräder bei der Ineinanderschiebung mit den Zähnen 
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gegeneinander kommen, so bringe man denUmschalthebel 
in die Leerlaufstellung und lasse die Kupplung für 
einen Augenblick angreifen, worauf es dann bei heraus- 
genommener Kupplung ein leichtes sein wird, in die 
gewünschte Geschwindigkeit einzurücken. 

Man drücke den Umschalthebel immer sanft rück- 
wärts wie vorwärts, denn wenn er zu gewaltsam ge- 
handhabt wird, so würde man in Fällen, wo die Zahn- 
kanten nicht gerade genau ineinander greifen, sondern 
gegeneinander stoßen, die Getriebwelle bremsen. 

Auch beim Ausschalten der Geschwindigkeit rücke 
man stets die Kupplung aus, da es sonst leicht Vorkommen 
kann, daß die Zahnräder zerbrechen, da im letzten 
AugenbUck, wo dieselben außer Eingriff kommen, nur 
die Kanten die ganze Kraft zu übertragen haben. 

Vorteilhaft ist es auch, beim Umschalten der Ge- 
schwindigkeiten die Drosselklappe des Motors sowie die 
Zündung auf einen Augenblick soweit als möglich 
zurückzustellen, so daß der Motor gewissermaßen 
momentan gebremst wird. 

Besondere Vorsicht gebrauche man beim Anziehen 
der Bremsen. Um wirklich wirksam zu bremsen, presse 
man den Breinshebel langsam vorwärts und nicht 
mit einem kurzen Ruck. Beim langsamen Anziehen 
der Bremsen wirken dieselben so, daß sie den Wagen auf 
kürzerer Strecke zum Stillstände bringen, als wenn die 
Bremsen m it einem Ruck angezogen würden. Die Wagen- 
räder werden dann wohl am Drehen verhindert, doch 
wird derselbe noch eine ganze Strecke weit fortgleiten. 

Besonders bei nasser und schlüpfriger Straße kann 
ein langsames Anziehen der Bremse nicht genug emp- 
fohlen werden. 
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Man überzeuge sich auch davon, daß die Bremsen 
immer richtig eingestellt sind und bei der zur Verfügung 
stehenden Hebelbewegung fest genug anziehen. 

Wenn der Wagen mit einer Bergstütze versehen ist, 
so lasse man diese stets herunter, bevor der Wagen 
den Berg hinauf fährt, so daß der Wagen überhaupt 
nicht rückwärts laufen kann. Die Bergstütze erst her- 
unter zu lassen, wenn der Wagen schon rückwärts läuft, 
wäre nicht anzuraten, da der Wagen, wenn er einmal 
eine Geschwindigkeit angenommen hat, durch plötzliches 
Herunterlassen der Bergstütze mit einem Ruck zum 
Stillstände gebracht wird, wodurch leicht Unfälle und 
Beschädigungen des Wagens Vorkommen können. 

Alle in diesem Werke behandelte Organe dienen zur 
Regulierung des Motorwagens und sind alle im Bereiche 
des Führers gelegen. Es ist von großer Wichtigkeit, daß 
diese Teile zu der relativen Lage des Führersitzes richtig 
disponiert sind, so daß alle Regulierorgane bequem zu 
handhaben sind. Die bequeme Handhabung der Organe 
trägt viel zur Freude am Fahren bei, während ein 
unbequemer Sitz und eine unbequeme Handhabung der 
Organe selbst das teuerste Automobil zur Folter für den 
Fahrer machen. 

In Bezug auf Zugängigkeit zum Führersitz und auf 
bequeme Handhabung aller Organe wird von vielen 
Firmen sehr gesündigt. 

Häufig sind die Steuerräder so niedrig, daß der 
Führer sich direkt zum Führersitze hineinquetschen muß. 
Dann weiterhin sind die Fußhebel so ungünstig gelagert, 
daß die Chauffeure nach längeren Fahrten in den Füßen 
Krampf bekommen. Regulierhebel und Bremshebel 
sind oft zu weit vom Führersitze entfernt, und der Führer 
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muß sich ganz am Steuerrade verbeugen, wenn er 
sie betätigen will. Auch der Platz zwischen dem 
Spritzbrette und dem Führersitz ist oft zu knapp be- 




Fig. 59. 



messen. Es würde gut sein, wenn hierfür allgemein 
geltende Normalien aufgestellt würden, und ist in dieser 
Beziehung in Figur 59 ein Beitrag gegeben. 

Die in die Skizze geschriebenen Maße sind gute 
Normalausführungen, die natürlich nicht auf den Milli- 
meter einzuhalten sind, aber doch im großen und ganzen 
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die Abmessungen, wie sie ein jeder Motorwagen haben 
sollte, wiedergeben. 

Verhaltungsmaßregeln beim Gleiten desWa ge ns. 

Das erste Anzeichen, daß der Wagen gleitet, ist eine 
fühlbare , Seitwärtsbewegung des hinteren Wagenteils. 
Wird diese Bewegung zeitig genug bemerkt, so kann 
man sehr leicht Gegenmaßregeln treffen, indem man 
einfach die Kupplung und alle Bremsen löst, so daß 
der Wagen frei läuft. 

) Tritt aber das Gleiten des Wagens beim Befahren 
von Straßenbiegungen ein, so kann man dem Übelstande 
dadurch Einhalt tun, daß man die Wagensteuerung ein 
wenig nachläßt. Gleitet der Wagen auf offener, sehr 
schmutziger Landstraße, so muß man das Seitwärts- 
gleiten durch entsprechende Steuerung des Wagens aus- 
gleichen, man muß in solchem Falle den Wagen leicht 
nach derselben Richtung hin steuern, nach welcher er 
gleitet, dieses darf natürlich nur geschehen, solange das 
Gleiten im Anfangsstadium ist; hilft dieses Mittel nicht, 
so muß wieder die Kupplung oder die Bremse gelöst 
werden, wodurch eine sofortige Abhilfe geschaffen ist. 

Manchmal kommt es auch beim zu schnellen Fahren 
auf schmutzigen Straßen vor, daß die Vorderräder an- 
fangen zu gleiten. Der Führer hat dann ein Gefühl, als 
wenn die Wagensteuerung nicht richtig arbeitet. 
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